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Miguel Mufioz Rubio
Historiador

resentar un libro es siempre un honor y una gran responsa-

bilidad. Y en esta ocasién resulta, ademds, un compromiso

muy especial dada la amistad que me une con el autor y las
colaboraciones profesionales que hemos mantenido en varias ocasio-
nes. De hecho, decidimos hacet juntos este libro, pero diferentes cir-
cunstancias no lo hicieron posible. No obstante, gracias a ello conoci
la pasién que siempre ha tenido Juan Catlos Casas por el Depdsito
de Cerro Negro, lo cual resulta mas que evidente a lo largo de este
ensayo.

No descubro nada si digo que la abundante y excelente historio-
grafia espafiola sobre los vehiculos ferroviarios se ha centrado, funda-
mentalmente, en su proceso de fabricacion, su dimensién tecnolégica
y sus particulares historias. Las razones que lo explican son suficiente-
mente obvias para no set necesario comentarlas aquf. Por el contratio,
el estudio de las instalaciones técnicas necesarias para su mantenimien-
to se caractetiza por su escualidez. Aunque, eso si, todas ellas sobresa-
len por su gran entidad, desde los trabajos de José Luis Lalana, el gran
especialista del tema, hasta los de Luis Santos, Toméas Martinez Vara

y Francisco de los Cobos. Tuve la gran oportunidad de ser el editor
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de Historia de los talleres de Renfe, 1941-2023, obta colectiva con la que
tratamos de abordar este aspecto en el caso concreto de una compafia
ferroviaria a lo largo de toda su existencia. Si algo se puede concluir
de todos estos trabajos es que los talleres ferroviarios constituyen un
mundo propio, una suerte de industria especial e imposible, tal vez, de
comparar con otra.

No caben dudas sobre que un libro como este era necesario, y
que Gnicamente €ra posible llevatlo a cabo, como es el caso, si su autor
conoce exhaustivamente el material objeto del mantenimiento de la ins-
talacion estudiada. Juan Carlos Casas es uno de los grandes especialistas
en la traccién térmica como lleva acreditando, desde hace muchos afos,
con numerosas y excelentes publicaciones. Este conocimiento es lo que
le permite manejatse en el «Depésito Cerro Negrow, ubicado en Entre-
vias, como pez en el agua.

Cerro Negro es una obra que cuenta, por supuesto, con todos los
clementos exigibles para caractetizarla como un trabajo relevante: tra-
ta un tema importante, estd bien documentada, tiene una estructura
clara y posee una argumentacién solida. Y, por supucsto, €s una obra
pedagdgica, ya que permite al lector entender qué era un deposito, qué
funciones cumplia, y cémo ha evolucionado el mantenimiento de los
vehiculos ferroviarios durante estas ultimas ocho décadas. Cubre, de
esta manera, un vacio historiografico, resultando un tanto inexplicable
que se haya mantenido tanto tiempo.

Pero hay que decir, también, que es una obra distinta. Y lo
es potque su autor construye, en efecto, mas bien una especie de

biotopic del deposito, ya que lo convierte en un personaje real, que,

s

como si de un ser vivo se tratara, «nace, Crece y muerey. Y, gracias
a los testimonios que utiliza, lo dramatiza con la suficiente destre-
za como para poner en primer plano la dimensién humana de la
historia. Y no es ello una cuestién baladi porque la historiografia
ferroviaria sélo muy recientemente ha comenzado a superar esta

laguna.
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Fl relato de Casas deja muy claro cémo, ante la carencia de
medios 0 unos sistemas de organizacién no siempre capaces de
hacer frente a circunstancias excepcionales, los trabajadores del de-
posito respondieron con un compromiso que iba mas alld de sus
obligaciones profesionales. Los testimonios de los informantes de
Casas hacen concluir c6mo sus identidades individuales y colecti-
vas habian integrado esta instalacién técnica como una parte esen-
cial. Y, precisamente, ello hizo que el «Depésito de Cerro Negro»
se convirtiera en la vanguardia del nuevo movimiento obrero que
surgi6, a partir de 1962, con la puesta en marcha de los planes de
modernizacién de Renfe. Circunstancias ambas que, en el fondo,
vienen a confirmar este singular sentimiento de orgullo colectivo
que siempre ha caracterizado a los trabajadotes de los talleres. Por
eso su cierre o desmantelamiento es vivido por estos como una
afrenta diffl de encajar.

Pero, ademas, inspirandose, quizis, en la técnica cinematografi-
ca camara al hombro, nos lleva, a lo largo de sus paginas, con rapi-
dos y cambiantes planos cortos, a veces trepidantes, a través de sus
aconteceres. Casas rompe la distancia entre el narrador y el lectot, y
nos introduce, asi, en su historia como si fuéramos uno mas de sus
elementos.

Fl libro ensefia, pero ademas su particular narracion, que se debea
la faceta de periodista de su autor, lo convierte en una expetiencia. Una
expetiencia que hace comprendet y vivir el «Deposito de Cerro Negro»
como un pedazo de historia ferroviatia con vida propia, con numMerosas
situaciones, con decenas de matices y pequefios detalles que resultan
imprescindibles aprehender.

El relato, que va siempre a muchas revoluciones, sitda al «prota-
gonista» en el limite de una lucha titinica pot sobrevivit a un CONLexto
siempre antagonista. Cerro Negro es un compromiso del autor con una
parte de la historia del ferrocartil que se resiste a desaparecert. Es la

crénica de una muerte anunciada que nunca llega. Y sillegara, al menos
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quedara este libro para datle su memotia. Y por todo esto es recomen-
dable emprender su lectura y situar esta obra en un lugar destacado de

nuestras bibliotecas.
28 de octubre de 2025,

dia del 177 aniversario de la inauguracion
del pimer ferrocarril peninsular espafiol.
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1 viajero contempla la vertiente visible del ferrocarril, la activi-

dad en las estaciones, pero esa cara publica tiene un lado ocul-

to cuya actividad no es menos frenética: la que se desarrolla en
los talleres y los depositos donde se mantiene el material rodante. Los
uniformes de prestigiosas marcas que muestran los profesionales que
estan cara al publico en las terminales comerciales se convierten en mo-
nos de trabajo en esas otras instalaciones industriales, polos de trabajo
menos conocidos pero que tienen un papel trascendental en el pasado,
el presente y el futuro del ferrocarril porque son imprescindibles para
que el sistema funcione.

De entrada hay que fijar la diferencia entre un depésito y un taller,
ya que son establecimientos diferentes con funciones distintas aunque
coincidentes en algin punto. Segun el Diccionario de Términos Ferroviarios
editado por la revista 7z Libre de la Fundacién de los Ferrocarriles Es-
pafioles en el afio 1994, depésito se define como “base de locomotoras
y del personal adscrito a ellas en la que se efectdan tomas y dejes del
servicio, reconocimientos ptimarios, etc.”, mientras que para taller tiene
dos entradas muy similares en las que sefala “taller general o principal
de mantenimiento y conservacion de material” en una y “taller de con-
servacién y reparacién de vehiculos ferroviarios” en la otra. Asf se de-

duce que pot modesto que sea un depésito tiene un taller en si mismo
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aunque su dotacion sea escasa, mientras que un taller es una instalacion
técnica especifica para completar reparaciones de mayor envergadura.
En Renfe hay depésitos con el grado de taller y alguno que no llega a
alcanzar la entidad de taller-deposito, la cual podtia considerarse una
categotia superior.

Por lo tanto en los talleres se completan profundas operaciones
técnicas debido al completo utillaje del que estin dotados. En estos
momentos los mis importantes de Espana los gestiona la sociedad
Renfe Ingenietia y Mantenimiento y los denomina BMI (Base de Man-
tenimiento Integral). Antes estos mismos se conocfan como Talleres
Principales primero, Talletes Genetales después y Talleres Centrales de
Reparaciones mas recientemente. En ellos se realizan desde revisiones
periodicas de desmontaje integro (‘gran reparacion’ o R’ o IM5’ de-
pendiendo de la etapa temporal que se esté abordando) hasta recons-
trucciones de vehiculos por accidentes graves O modetnizaciones.

Ein los depositos de material motor sc trabaja en la revisién de los
vehiculos antes de enviatlos a la estacion para realizar los servicios. Se
limpian extetior e interiormente, s¢ abastecen sus respectivos depositos
(combustible, agua, aceite, arena, etc.), s¢ revisan sus Organos princi-
pales de seguridad y traccion y se pueden llegar a acometer algunas
reparaciones de rango pequefio e incluso mediano. Todo ello con una
compleja logistica estudiada por los responsables de cada deposito para
que en ningdn caso haya un déficit de material que afecte a la explota-
ci6n e impida alguna de las relaciones que indica el cuaderno comercial.
Por ejemplo, una avetia ocasional de grado medio modifica los planes
de utilizacién de esa unidad porque conlleva varias jotnadas de inmo-
vilizacion en el tallet.

En el caso del que se ocupa este estudio es el de un taller-depo-
sito, €l cual, para encargarse de todas esas tareas apuntadas acogia en
su década de maximo esplendor, entre 1964 y 1974, alrededor de 500
trabajadotes. Esta dimension ha ido menguando de manera sostenida a

Ja par que las instalaciones de Cerro Negto perdieron trascendencia y

v
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espacio €O los afios. Se sucedian las transformaciones emptesariales,
sociales,
empleados de Renfe que allf trabajan no llegan ni a medio centenat, los

econdmicas, industriales, laborales, etcétera. En este 2025 los

cuales son complementados con un buen nimero de operarios pet-
tenecientes a €MPIesas privadas, sobte todo a Actren para las labores
técnicas correspondientes al mantenimiento del material que, eso si,
1o ha cambiado con ¢l tiempo y continta siendo de la familia de los
automotores diésel.

Pronto, muy pronto, se citd el topénimo Cerro Negto en un am-
bito ferroviatio. En la edicion del afio 1851 del Manual del Ferro-Carril de
Madrid a Aranjueg, vna obra de gran valor por realizar el ptimer relato
pormenorizado del novedoso recortido, se puede leer en su octava pa-
gina “... Sobte medianos terraplenes, y dejando 4 la izquietda la casilla
redonda sigae €l camino hasta el desmonte del Cerro Negto, uno de los
mayortes de la linea; su altura es de 32 pies. Ensucimay 4 1a derecha se
deja otra casilla.. . Al salir de Madrid el tren habia atravesado el Cetro
de la Plata y superado mediante un puente el atroyo Abrofigal, y lo
que no se imaginaba entonces era que a partir de ese puente, conocido
como el de los Tres Ojos, se construirfa un inmenso tinglado industrial
ferroviatio que alcanzarfa hasta el citado Cerro Negro.

El crecimiento de los servicios ferroviarios en aquellos primeros
afios provocé a las compafias la necesidad de levantar instalaciones
cada vez mas extensas en las que, pot ejemplo, realizar el mantenimiento
del material rodante como las locomotoras de vapor, o clasificar sus dis-
tintos vagones. La Compaiiia de los Ferrocattiles de Madrid a Zaragoza
y a Alicante (MZA) estableci6 unos importantes talleres al sureste de la
terminal de Atocha, en una profunda, casi doce metros de desnivel, fran-
ja en el lado derecho tras tomat la salida sus servicios. El relieve no era
favorable para una buena conexion ferroviaria, pero alli se levantd entre
1857 y 1858 un polo industrial que fue conocido como los Talleres Ge-
nerales de MZA, capaces de realizaf tanto grandes reparaciones como,

por ejemplo, fabricar pequefias piezas de recambio ad hoc.
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MZA tuvo después visiéon de futuro y adquitié numerosos terre-
nos algo mis alejados de su estacién madrilefia, a un par de kilémetros
hacia el sur una vez pasado el antes citado puente de los Tres Ojos y a
uno y otro lado de la linea Madrid-Aranjuez. Algunas de esas parcelas
correspondian entonces al término municipal de Vallecas y alli, en el
margen izquictdo, fue alzando un depdsito para sus locomotoras que
proyectado en el afio 1906 inici6 su actividad en 1908. Su corazon eran
dos cocherones en semirrotonda de 22 fosos cada uno con numerosos
edificios auxiliares, instalaciones que fueron expandiéndose durante los
siguientes afios con, por citar solo un par de ejemplos, un montaje me-
canico para la catga y la descarga de carbén y la construccion de un
tercer cocherén en semirrotonda al sureste del segundo.

En ese area de influencia también situ6 MZA una instalacion que
denominé Estacién de Cerro Negro, la cual abrié sin ofertar servicio
comercial para viajeros. Era un haz de vias para clasificar y revisar su
matetial remolcado y alli destacaban un par de talleres, el de ‘Recorrido
de Pequefia Velocidad’ alumbrado con luz eléctrica desde el mes de
noviembre de 1926, y el de ‘Recorrido de Gran Velocidad’ con cuatro
gatos eléctricos de doce toneladas para el levante de coches desde 1927,
datos hallados en distintas carpetas custodiadas por el Archivo General
de la Administracién (AGA) de Alcald de Henares y que certifican que
en esa década del siglo XX se estaba extendiendo la utilizacion de la
energia eléctrica como fuerza mottiz en las instalaciones industriales.

Entonces, en esas ptimeras décadas del siglo XX, era evidente el
papel preponderante que tenfa el ferrocarril. En el caso de MZA, pot
ejemplo, llegd un momento en el que necesit6 independizar los movi-
- mientos internos de sus locomotoras, el trasiego del material aislado
entre su terminal madtrilefia y el depésito de maquinas puentevallecano
con prolongacién a su estacién de clasificacion. El proyecto de montaje
de dos vias entre esas instalaciones a catgo de la Caja Ferroviaria del
Estado fue aprobado por el Comité Ejecutivo del Consejo Supetior
de Ferrocarriles el 22 de enero de 1927 (50.093 pesetas), pasando a
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arse, segun sefiala el correspondiente expediente conservado en

realiz _ '
ol AGA, las obras de desmonte de terreno y modificacién de vias en el
>

Certo de la Plata para dejar sitio a ese par de vias independientes.

Pero los tiempos de bonanza ferroviaria no perduraron por el con-
yulso panorama global y la recesion economica que se habia iniciado en
el afio 1929. Llamaban la atencién los nimeros rojos de las companias,
grandes y pequefias, petjudicadas por la novedosa competencia del au-
romovil particular que conseguia mejores tiempos de viaje, también de
Jos autocares con servicios como Madrid-Hendaya, Madrid-Granada y
Madrid-Valencia, y pot supuesto de los camiones para el transpotte de
metcancias como el pescado. Todo ello repetcutia negativamente en
Jos balances de las compafifas por lo que intentaban ajustar los gastos
al céntimo.

MZA, la Compaiia de los Caminos de Hierro del Notte de Es-
pafia, la Compafifa del Ferrocarril Central de Aragdn... tenfan la apre-
miante obligacién de reducir gastos como los de explotacién porque
provocaban una parte del importante déficit de sus respectivas contabi-
lidades. Y ese panorama impuls6 cambios. A los ingenieros les pareci6
el momento adecuado, afio 1933, para empezar a romper el esquema
clasico de los setvicios de viajeros. De los pesados trenes remolcados
por locomotoras de vapor, las cuales ofrecfan un bajo porcentaje de
rendimiento, a probar unidades de combustién interna, automototes de
gasolina y con motores diésel'.

Fra un ensayo, una apuesta que ya se habfa emprendido en otros
pafses europeos como Alemania e Italia. Esta novedosa situacion fue
canalizada desde ¢l departamento de Unificacién del Material de los
Ferrocarriles Espafioles, que estaba a cargo de la Asociacién General
de Transportes por Via Férrea. Fue en el mes de octubre de 1934 cuan-
do se cred la Seccién de Automotores con el objetivo de servir a las

compafifas como asesotia técnica sobre el mercado y las caracteristicas

L TST n® 47.
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de las distintas unidades de combustién interna. MZA no solo dio el
paso de solicitar matetial de este tipo, sino que pens6 en donde ubicar
su mantenimiento y decidié que uno de esos talleres debia estar en el
ambito de su depédsito de Madtid.

El martes 18 de diciembre de 1934 el ingeniero Jefe de Via y Obras
de MZA redacté una memoria que presenté “a la aprobacién de la
Supetioridad”, en la que sefialaba la necesidad de instalar “un depdsito
de automotores en el deposito de maquinas de Madtid”. En realidad
era una solicitud sencilla, autorizacién para realizar obras en dos vias,
cubriéndolas con un cobertizo metalico de 50 metros de largo. Tres
meses después, el viernes 15 de marzo, amplié esa peticion por “la
imptescindible necesidad de dotar a las dos vias de fosos de inspeccion
que permitan realizar en las debidas condiciones el reconocimiento dia-
rio de los coches, sin que para ello haya que llevarlos a los fosos de
las rotondas del depésito de maquinas. Ademads, estos fosos necesitan
tener una profundidad libre de 1,10 m. en lugar de 0,70 que tienen los
corrientes”.

El importe total de la obras “sera abonado a la partida que para
mejoras en las lineas férreas existentes se consignen en el presupuesto
del Estado para el afio 19357, y MZA proponia ejecutarlas por el sis-
tema de gestién directa debido a que “no existe tiempo material para
convocar y adjudicar oficialmente la subasta, ya que la casa constructo-
ra de automotores ha anunciado a la Compaiifa el envié de los primetos
coches para fines del préximo Abril o, todo lo mas tarde, para princi-
pios de Mayo”. El cobertizo o cochera, que en los planos y documen-
tos recibi6 los dos nombres de manera indistinta y no cocherén, para
automotores se realizé en la entrada del depdsito de Madrid (ver pagina
81, imagen de arriba) y fue el refugio de los flamantes WE-400.

A finales del verano del afio 1935 MZA comenzé a recibir el ma-

terial que esperaba de la empresa Compafifa Auxiliar de Ferrocarriles

2 AGA, 4-102, 24/09282.
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s cuatro automotores con 64 asientos en “clase corriente” y

(C AF), €80
dieCiSéiS en
taba a cargo de

i potencia de 410
Fistos vehiculos matriculados como WE-401 a 404 aceleraban hasta los

«“clase especial”® mas tres coches remolques. La traccién es-
un motor diésel Maybach de cuatro tiempos que ofrecia

CV, y la transmision era eléctrica de Brown Boveti.

120 km/h si circulaban sin coche remolque y hasta los 90 km/h con €l.
Fl viaje inaugural de esta serie, a cargo del WE-401, se organizo entre
Madrid y Toledo el miércoles 25 de septiembre.

I.a importancia de esta cochera o cobertizo es grande porque, di-
gérnoslo asi, puso una pica en Flandes, abti6 el camino al mantenimien-
to de material diésel en el complejo de Entrevias, entonces gobernado
por la traccién a vapor, un totalitarismo debido a la situacion financiera
de las distintas compafias que en los afios 30 no les permitia inver-
tir grandes cantidades en la adquisicién de automototes. El panorama
comenz6 a cambiar cuando el dia 3 de abril de 1935 se constituyd la
Compafifa Nacional de Automotores (CNA), y lo hizo por un capital de
diez millones de pesetas que fue susctito por MZA, Norte (accionistas
mayoritatios con 8.500 acciones cada compafifa) y seis bancos: Bilbao,
Vizcaya, Espafiol de Crédito, Hispano Ameticano, Urquijo y Central,
adquiriendo 500 acciones cada uno®.

En esencia la CNA funcionaba contratando los automotores que
necesitaban las compaiifas y pagando a los constructores los plazos es-
tablecidos entre esos fabricantes y las emptesas ferroviarias. De manera
sucinta, la CNA era un intermediario financiero e importante habia sido
que pocos dias antes, el 15 de marzo de ese mismo 1935, se hiciera publi-
ca una Orden del Ministerio de Obras Publicas por la que autorizaba a las
compaiifas a adquirir automototes con cargo a los gastos de explotacion.

En esa Orden firmada por el ministro José Marfa Cid se podia leer

“... Tiste Ministetio, de acuerdo con lo propuesto por esa Direccion

3 FFE, FOL 02-019.
* RENFE (1942), coleccion del autor.
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general y visto el informe de ese Consejo Supetior de Ferrocarriles, ha
tesuelto lo siguiente: 1°. En atencién a la conveniencia de facilitar la ad-
quisicién de vehiculos automotores pot las Compafiias de ferrocarriles,
dadas las innegables ventajas que, en orden a una mas conveniente y eco-
némica explotacion, presenta el empleo de dichas unidades en algunas
lineas.../... se autoriza a las Compafias de fetrocatriles para que pue-
dan adquitir, por gestién directa, los automototes que ctean necesarios
y cargar a gastos de explotacién, en las condiciones que se determinen,
las anualidades de amortizacién e interés necesatias para su pago. 2°...7%,

El Ministerio de Obras Publicas abtia asi de par en par la puerta
de entrada a los ferrocarriles espafioles de un material motor alterna-
tivo a la traccién a vapor. Daba a entender que los 6rganos superiores
participantes en el proceso, el Consejo Supetior de Ferrocarriles y la
Direccién General de Ferrocarriles, no pondtian trabas a la adquisicién
de automotores en el burocritico camino que habfa que emprender
para obtener su autorizaciéon. “... 5°. El Estado podri en cada momen-
to considerar cualquiera de estas adquisiciones como obta de mejora,
disponiendo el abono del importe de la misma con cargo a los créditos
consignados para estas atenciones. En caso de que esta facultad fuese
¢jercida una vez comenzada la adquisicién por la Compaififa, el Estado
abonara los pagos satisfechos y los que se hallen comprometidos™.

Sin embargo tan favorable situacién para las compafifas se mantuvo
muy poco tiempo, un afio, ante un cambio de rumbo en el Ministetio de
Obtas Ptblicas. Una Orden del dia 20 de marzo de 1936 firmada por el
ministro Santiago Casares derogaba la antes comentada del 15 de marzo
de 1935, aquella que autorizaba a las compafifas a adquirir automoto-

(13

res con cargo a los gastos de explotacién. “... Los cuantiosos gastos
que las adquisiciones en cuestién originan al ser abonados con cargos a
los gastos de explotacion, se convierten realmente en unas cargas de las

Compatifas con caracter de priotidad antes todas las demss, y por tanto,
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ante los derechos que el Estado corresponden en el posible prorrateo de
peneficios, sin olvidar que las Compafifas adeudan al Estado el anticipo
para el personal y otros auxilios recibidos, y si se invierten en automoto-
res fondos excesivos, o sin comprobar debidamente sus resultados, habra
Perjuicios que deben evitar, y muy especialmente en momentos como los
actuales de crisis econdmica en las explotaciones ferroviarias...”.

Al menos en esos meses la CNA habia tenido tiempo de gestionar
vatrios pedidos que facilitarian la entrada en servicio de 30 automotores
con distintos equipos, de Renault, de Fiat y de Ganz pata compafias
como MZA y Norte. Algunos de los vehiculos entregados a MZA se-
t4n citados en las siguientes paginas porque fueron destinados a la base
para automotores del depésito de Madrid-Atocha. Y pasado un tiempo,
a partit de julio de 1937, la utilidad de la CNA fue restituida segin un
‘Boletin Oficial del Estado”, aunque esas eran unas fechas delicadas

para que tuviera un desempefio natural.

Nota bene:

Reflejar un par de patticularidades. Algunas localidades, y por extension
sus estaciones, debido al uso de distintas lenguas en el Estado espafiol han
variado la manera de ser nombradas. En estas paginas se ha respetado el
nombre de cada ciudad/estacién tal y como era denominada en el momento
temporal que se describe para reflejar la realidad de esa época (Alicante, La
Cortufia, Lérida, Alcoy, Port-Bou...), obviando la manera politicamente co-
rrecta en la que se escribe en este afio 2025. Por otra parte se ha evitado a pro-
posito describir en profundidad las caracteristicas de cada una de las seties de
automotores que han pisado las vias del Taller-Depésito de Traccion Diésel
de Cerro Negro. La razén es que cada una de ellas (TAF, TER, s/593...) tiene
un amplio nimero de referencias bibliograficas sencillas de localizar para el

lector interesado en conocer mas a fondo alguna de las series.

S Gaceta de Madrid n° 81.
" N° 284, Burgos, 31 de julio de 1937.
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