Antologia de los coches de viajeros del ferrocarril espanol

LOS CARRUAIJES DE

DEPARTAMENTOS INDEPENDIENTES(I)

MANUEL GONZALEZ MARQUEZ

A historia del coche de viajeros en Esparia ha sido

escasamente tratada, salvo algunos trabajos
aparecidos aisladamente en diversas revistas.
En la idea de ofrecer a los lectores de VIA LIBRE unas
notas sobre este interesante y en gran parte
desconocido tema, hemos preparado un articulo referente
a los coches de viajeros de departamentos
independientes, que fueron, con muy contadas
excepciones, los unicos que circularon por nuestras
lineas en los anos del siglo pasado.

Los primeros
coches de nuestros
ferrocarriles

Cuando el ferrocarril llegdé a
Espana en 1848, el coche de
viajeros habia tomado ya la for-
ma y dimensiones que manten-
dria durante los siguientes cin-
cuenta anos. Ello era logica con-
secuencia del retraso con que se
introdujeron en nuestro pais las
lineas férreas.

Las formas definitivas del co-
che de viajeros, al igual que
ocurriera con las locomoteras,
fueron obtenidas por los britani-
cos. Inspirandose en las anti-
guas diligencias de caballos, los
coches de viajeros del ferrocarril
se dispusieron inicialmente con
departamentos independientes,
y con acceso directo desde el
exterior a cada departamento
por ambos costados del ve-
hiculo.

Normalmente, los coches de
1.2 clase tenian tres departamen-
tos con 24 asientos, los de 2.°
clase tenian cuatro con 40 (o en
ocasiones soOlo 32) asientos, y
los de 3." clase tenian cinco de-
partamentos con 50 (o en algu-
nos casos 60) asientos. Habia
una importante proporcion (ma-
yor desde luego que en la actua-
lidad) de coches mixtos, de 1.y
2.° clases, de 1.2 y 3. clases, de
2" y 3.* clases, e incluso unos
curiosos coches mixtos de las
tres clases. Habia también algu-
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Si nuestro proposito se cumple, con el tiempo
publicaremos la historia de los restantes tipos de
coches (de pasillo parcial, de cercanias, de largos
trayectos, metalicos, Talgo, de Correos,

furgones, de servicio interior, etc.) que han
circulado por nuestras lineas.

Nuestra intencion al realizar este trabajo es aportar
algunos datos a cuantos se encuentren interesados

en este tema, y desde luego cualquier observacion que
los lectores puedan aportar sera bien recibida.

Un coche de 3.* clase de MZA de cinco
departamentos independientes. (Foto: Museo Nacional Ferroviario.)

nos coches con un departamen-
to destinado al transporte del
correo, y asimismo coches celu-
lares para el transporte de pe-
nados.

En los coches de 1.2 clase, los
asientos eran mullidos y los tabi-
ques separadores entre depar-
tamentos llegaban hasta el te-
cho. Asi eran también los de 2.2
clase, aungue en ciertas compa-
fiias los asientos solo eran forra-

dos. En cambio, en los coches
de 3.% clase, los asientos eran de
madera y los tabiques separado-
res quedaban a media altura.

Un estribo corrido a lo largo
de todo el coche permitia al re-
visor realizar su trabajo desde el
exterior del vehiculo, lo que sin
duda no dejaba de tener su evi-
dente riesgo. Los viajeros no po-
dian abandonar su departamen-
to sino en las paradas.

Muy poco sabemos acerca de
los coches construidos con an-
terioridad a 1860, ya que habian
sido dados de baja en la fecha
de edicion de los inventarios
mas antiguos que hemos podi-
do consultar.

Para que nos hagamos una
idea, podemos decir, y de forma
muy general, que el aspecto y
dimensiones de estos coches
eran similares a los del tren del



centenario, aunque con las l0gi-
cas salvedades en lo que se re-
fiere al nUumero de departamen-
tos en los coches de 2.* y 3.0
clase.

En el origen del ferrocarril de
Madrid a Aranjuez (1851) exis-
tieron también coches de 4.% cla-
se, que eran como vagones de
bordes, sin techo, en los que los
viajeros iban de pie y se les per-
mitia llevar un bulto sobre la ca-
beza, ya que el llevarlo en el sue-
lo disminuia la capacidad del
vehiculo.

En los primeros coches de
tercera clase del Madrid-Aran-
juez (y nos parece que también
en los del Barcelona-Matard) no
existia resguardo alguno en los
laterales del coche por encima
de la cintura, es decir, la mitad
superior de los costados era dia-
fana, sin ningun tipo de ventana,
y es posible que alguna otra
compania utilizase antes de
1860 coches de 3.7 clase se-
mejantes.

ero las incomodidades que

" ello conllevaba, en particular al
alargarse las lineas al crecer la
red ferroviaria y con ello los tiem-
pos de viaje, hicieron que a par-
tir de este ano s6lo se construye-
sen coches de acuerdo a los tres
tipos basicos que inicialmente
habiamos mencionado.

Descripcion
de los vehiculos

De 1860 a 1880 los tipos
constructivos variaron muy po-
co. Los coches tenian una dis-
tancia entre ejes comprendida
entre 3 y 3,6 metros, lo que equi-
valia a una longitud entre topes
de 7 a 8,5 metros. La anchura
de la caja oscilaba entre 2,6 y
2,9 metros.

Todos estos antiguos coches
tenian entre si un gran nimero
de elementos con disposicion y
caracteristicas semejantes.

De origen, todo el coche esta-
ba construido en madera, inclui-
do el bastidor. Este constaba
esencialmente de dos largueros
laterales arriostrados por una
traviesa en cada extremo (don-
de se sujetaban los topes) y di-
versas piezas intermedias, longi-
tudinales o transversales.

La débil resistencia de estos
bastidores en caso de accidente
hizo que apareciesen los basti-
dores mixtos, en los cuales los
dos largueros principales eran
de hierro, manteniéndose el res-
to de madera. Esta disposicion
dio paso, hacia 1880, a la cons-
truccién de bastidores entera-
mente metalicos.

En ciertos casos, algunas
companias procedieron con
posterioridad, hasta los primeros
anos de este siglo, a modernizar
algunos coches antiguos sustitu-

Coches de 1.* y de 3.* clase del ferrocarril

de Madrid a Aranjuez. (Foto: Archivo-Sanz.)

Coche de Isabel Il del ferrocarril
de Madrid a Aranjuez (aflo 1851). (Foto: Archivo-Sanz.)

yendo el bastidor original de ma-
dera por otro metalico. Los Ta-
lleres de Valladolid, de la Com-
pania del Norte, realizaron entre
1897 y 1906 un gran numero de
transformaciones de este tipo.

Las ruedas eran casi siempre
de llanta independiente, y ésta
se sujetaba mediante tornillos en
lugar del clasico sistema de cin-
tillo que se generalizd mas tarde.

El centro de rueda era lleno
en unos casos y de radios en
otros, siendo muy frecuente la
utilizacion de radios dobles de
estrella. Por cierto, que entre los
dos sistemas se planted una lar-
ga polémica, pues los defenso-
res del sistema de centro lleno
decian que las ruedas de radios
tenian el inconveniente de crear
remolinos de aire que levanta-
ban mucho polvo del balasto y
facilitaban la proyeccion a dis-
tancia de los fragmentos de car-

bon encendido que caian de la
parrilla de las locomotoras, lo
que provocaba riesgos de in-
cendio tanto en las inmediacio-
nes de la via como en el propio
fren.

Las cajas de grasa eran todas
de cojinete de friccion con en-
grase por aceite. En las mas an-
tiguas el engrase era superior,
pero pronto se generalizaron las
cajas de engrase inferior. Hubo
muchos tipos de cajas de grasa,
cada uno de los cuales tenian
una denominaciéon especifica
que era dada por las respectivas
companias.

La suspension de aquellos
coches estaba constituida por
resortes de ballesta. A partir de
1880 se produjo un aumento de
la longitud de las ballestas, a fin
de aumentar la flexibilidad de las
mismas y, por tanto, el confort
del vehiculo.

Hemos comentado que, en
los primeros coches, los basti-
dores eran totalmente de made-
ra. Por este motivo no podian ser
sometidos a elevados esfuerzos
de traccion, y, en consecuencia,
debia utilizarse en los ganchos
la traccion continua. Con este
sistema, los dos ganchos del ve-
hiculo estaban unidos entre si
por una barra que transmitia los
esfuerzos de traccion que se
producian en el tren, liberando
de todo esfuerzo, en este senti-
do, al bastidor del vehiculo.

Normalmente, en el centro del
vehiculo se disponia un resorte
espiral que rodeaba a la barra y
al cual se sujetaba ésta, de tal
forma que el conjunto de barra y
enganches tenia permitida una
cierta elasticidad longitudinal
respecto del vehiculo, a fin de
prevenir tirones y roturas de
ganchos.

Con la aparicion de los basti-
dores de hierro, muchos cons-
tructores de coches adoptaron la
traccién discontinua, en la cual
cada gancho iba sujeto por me-
dio de un resorte elastico a su
traviesa de topes, 0 a la segun-
da traviesa del bastidor, transmi-
tiendose a través de éste los es-
fuerzos de traccion en el tren.

Los topes eran redondos, en
forma de platillo, siendo uno pla-
no y el otro convexo, de forma
que tanto en recta como en cur-
va tocaba el abombamiento del
tope convexo sobre la superficie
plana del tope opuesto.

Calefaccion
y alumbrado

El alumbrado de aquellos co-
ches era por lamparas de acei-

25



1

.
L}

"

.
i

Coche mixto de 1.* y 2.* clase del ferrocarril de Bobadilla
a Algeciras (series Andaluces ABV 11-13,

serie Renfe ABY 112-113),

construido en 1891 por MCF.

Estos coches representan ya una de las tltimas
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Coche de 3.* clase con freno del
ferrocarril de Cérdoba a Malaga (serie
Andaluces C!571-595), construido en
1865. Obsérvese la garita elevada para
el guardafreno.

Su tara era de 6.000 kg. y disponia
sélo de cuatro departamentos,

con 40 asientos en total.
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le, y la caletaccion por calorite
ros de agua caliente (que eran
una especie de pequenos depo- —- S I e
sitos que se colocaban en el
suelo de los departamentos y so-
bre los que los viajeros poniari
los pies), y que se renovaban en .
las principales estaciones del Vol
recorrido v i
A finales del siglo pasado & i
aparecio la calefaccion por ter- = a
mosifon, que consistia en una e
caldera de carbon situada en el [ [
exterior del coche, que calenta- .
ba un depdésito de agua, la cual i I
circulaba por conveccion por los _,u“,m mam’.m -m" e
radiadores de todo el coche.
A pesar de la pobreza calori- -._Juu_ﬁ;...__;qqo____
fica de este método, puede com
p——— 2900 —
ol | prenderse la ventaja que supo-
4' f nia sobre la utilizacion de los ca-
_ f | = Ioriter_os, Cuyos cierres acaba-
;E_ : ban siendo no muy herméticos
= | y provocando verdaderos char-
9 t : % o % cos de agua (al final, fria) en el
e ) v piso de los departamentos.
T B i f e En los coches de departa-
= — mentos independientes fueron
AL { estos los dos unicos sistemas de
l : ;ﬁ 3 ! . calefaccion utilizados.
A | — , El alumbrado era, como he-
' 3020 — ; | 12600 = mos dicho, por lamparas de
—— 77490 - ; i aceite situadas en el techo de los
: 5800 - 3205 ——== coches y que se cargaban des-

de el exterior. En los coches de
1.2 y 2.* clase solia disponerse
una lampara por departamento,
y en los de 3.2, como no llega-
ban los tabiques hasta el techo,
se disponian dos (o a lo sumo
tres) para todo el coche.

Una innovacion importante
fue el alumbrado por gas, y cu-
ya luminosidad era muy superior
a la de las lamparas de aceite y




idemas ofrecia a los viajeros |a
posibilidad de reqgular su inten-
sidad.

El gas se almacenaba en unos
depositos cilindricos situados
sobre el techo del coche, que se
recargaban en las paradas im-
portantes del tren. El gas prove-
nia de la red de distribucion pa-
ra alumbrado urbano existente
en las ciudades. Para aquellos
puntos en que no existia tal red
de distribucion urbana, algunas
companias (Andaluces y MZA)
tenian un parque de vagones
cisterna especiales destinados
al citado abastecimiento, y que
eran muy caracteristicos por te-
ner tres depobsitos, dos inferiores
y Uno superior.

El freno

En el origen del ferrocarril, el
frenado de los trenes se efectua-
ba mediante unos operarios (los
guardafrenos) que iban situados
en unas garitas elevadas que lle-
vaban algunos coches o vago-
nes y que accionaban cada uno
el freno de husillo de su vehicu-
lo de acuerdo con un codigo de
ordenes que daba el maquinista
con el silbato de la locomotora.

El numero de coches frena-
dos dependia del perfil de la li-
nea vy de la velocidad maxima del

En septiembre de 1951, un tren Huelva-Valdelamusa

en la estacion de Huelva-Odiel, compuesto por coches de Andaluces
(departamentos independientes) y Oeste (balconcillos).

El coche de seis departamentos es de Andaluces, de la serie

cla2121-2135 (serie Renfe C* 1-15), construido en 1904 por Nicaise Delcuve.

Fue la ultima serie de coches de departamentos
independientes construida para nuestros ferrocarriles.
Obsérvese la chimenea de la estufa del termosifén.

tren. Esta era normalmente de
unos 60 km/h. para los trenes
expresos remolcados por loco-
motoras 1-2-0.

Inicialmente, del conjunto del
tren, la mayor parte de peso fre-
nado perienecia al ténder y a los

EL TRANSPORTE

DE SUS PRODUCTOS ENTRE
LA PENINSULA IBERICA
Y EL RESTO DE EUROPA

Con los vagones de ejes intercambiables TRANSFESA
La fruta de Espana fresca v jugosa con vagones ventilados y refrigerados

—Vagones de ejes intercambiables
— Sin transbordo en la frontera franco-espaiiola
— Seguimiento de circulacion hasta destino

iS=
NS

Edificio Alcosa

VALENCIA-B

Teléfonos: 326 96 00 (W0 lineas)

TRANSFESA

Avenida del Cid, 2-4° puerta 10

Bravo Murillo, 38
Telétono.: 448 89 00
Télex: 27 745 y 27 663
MADRID-3

27



Un coche mixto de 1.* y 2.% clase del
ferrocarril de Almansa a Valencia y
Tarragona, en la antigua estacion de
Valencia. Nos parece uno de los
coches construidos en 1864 por
Delettrez (serie Norte AB 62-68).

furgones. Con el incremento de
las cargas y las velocidades, fue
preciso aumentar el nimero de
coches frenados en las com-
posiciones.

El parque de coches con fre-
no variaba, segin estas condi-
ciones, de unas comparnias a
otras. Por ejemplo, en 1865, el
ferrocarril de Zaragoza a Pam-
plona tenia 188 coches de viaje-
ros, de los que sélo seis tenian
freno (los trenes se frenaban,
pues, con el ténder y los furgo-
nes). El Zaragoza a Barcelona
tenia en esta misma fecha 162
coches, de los que 14 tenian fre-
no (situacién similar a la ante-
rior). El de Cérdoba a Sevilla te-
nia 49 coches, de los que 15 dis-
ponian de freno; y asi podriamos
citar los casos de otras compa-
filas. Estas proporciones fueron
aumentando con los anos, y ha-
cia 1875 disponian de freno del
orden de un 30 por 100 del total
de coches de cada compania.

A partir de 1880-81, varias
comparfias introdujeron de for-
ma casi simultanea la utilizacion
del freno de vacio (Norte, Astu-
rias-Galicia-Le6n-Almansa-Va-
lencia-Tarragona, Andaluces),
con lo que fue ésta una mejora
mas a anadir a las que ya hemos
citado anteriormente, que se in-
corporaron a los coches a partir
de estos anos.

Puede decirse que a partir de
1890 ninguna de las companias
importantes adquiri6 ya coches
que no estuviesen equipados
con frenos de vacio.

También a partir de 1881, el
ferrocarril de Valls a Villanueva
y Barcelona adopté6 el freno de
aire comprimido sistema West-
inghouse, que luego se extendio
al-Tarragona-Barcelona-Francia

mas tarde a la red catalana de

ZA, si bien, el nimero de co-
hes de departamentos indepen-
dientes equipados con este sis-
trema de freno fue reducido,
pues se aplic basicamente a los
coches de cercanias con bal-
concillos, tanto de dos ejes co-

mo de bogies.
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La vuelta al mundo en ferrocarril

ESTADOS UNIDOS: LA ANULACION
DE LAS SUBVENCIONES PUEDE ACABAR

CON LOS TRENES DE VIAJEROS

A politica de restricciones

presupuestarias en mate-

ria social y de subvencio-
nes llevada a cabo por el Pre-
sidente Reagan amenaza la su-
pervivencia de los servicios de
viajeros por ferrocarril en los
Estados Unidos. Como es sabi-
do, el avion y el autobus han
sustituido al tren en los servi-
cios de largo recorrido en aquel
inmenso pais. Sin embargo,
para garantizar algunas rela-
ciones ferroviarias que se con-
sideran fundamentales se cred
la empresa Amtrak, que man-
tiene estos servicios y recibe
una subvencion federal para
asegurar el equilibrio financie-
ro de la empresa.

Pese a ello no se debe tener
la equivocada impresion que el
ferrocarril ha dejado de ser ne-
gocio en Estados Unidos. De
hecho es el Gnico pais que
explota sus ferrocarriles casien
su totalidad por la iniciativa pri-
vada y son varios centenares
de empresas las que aun se
mantienen en actividad. Preci-
samente por no ser negocio se
abandoné el servicio de viaje-
ros, cuyo trafico en su inmensa
mayoria —un 86,2 por 100—
se realiza ahora por avion,
correspondiendo al autobus el
9,7 por 100 y solo el 4,1 por
ciento al ferrocarril. Los benefi-
cios de las empresas ferrovia-
rias vienen del transporte de
mercancias, que el ano pasa-
do tuvo un incremento del 3,8
por ciento en las toneladas-ki-
lbmetro transportadas por fe-
rrocarril, asegurando dicho sis-
tema de transporte el 36,1 por
ciento del trafico total del pais.

Las cifras de este trafico
ferroviario son espectaculares:
18.800.172 vagones cargados
y un movimiento de 1.173 mi-
llones de toneladas, de las que

el 38,2 por 100 es carbon, re-
sultados que se logran con s6-
lo 322.000 empleados, que el
ano pasado se redujeron en un
14 por 100, y cuyo coste repre-
senta el 57,9 por 100 del gasto
total de las empresas.

Pero, como deciamos, las
cosas son diferentes en el ser-
vicio de viajeros, aunque Am-
trak consiguid el pasado ano
aumentar en un 4,8 por 100 su
clientela (cifrada en 20 millones
de viajeros) y en un 18,7 por
ciento en el caso concreto del
tren Metroliner, que une las
ciudades de Washington vy
Nueva York.

Aunque sus resultados fi-
nancieros han mejorado y al-
canzan ahora una cobertura
del 56 por 100 de los ingresos
respecto a los gastos para un
objetivo legal que se fij6 en el
50 por 100, la inflexible politica
de eliminar las subvenciones
amenazaba directamente la
existencia de la Amtrak.

No parece importar que el
trafico de estos trenes de viaje-
ros vaya aumentando gradual-
mente ni tampoco las impor-
tantes concesiones de los sin-
dicatos, que han aceptado una
disminucién del 12 por 100 en
tres afos en sus salarios en re-
lacion a los negociados por los
ferroviarios de las empresas
privadas.

En un determinado momen-
to, la Oficina de Administracion
y presupuestos de los Estados
Unidos estudid suprimir todas
las formas de subvencién a
partir del 1 de octubre. Para
Amtrak, esta subvencion es de
684 millones de ddlares anua-
les, una cifra que, segun pone
de relieve “Railway Age", no
bastaria para mantener los gas-
tos del Pentagono un solo dia.

Pero paradoéjicamente, in-

cluso desde un punto de vista
econémico, la supresion de
Amtrak resultaria mas cara a la
comunidad que su manteni-
miento. Los datos son expresi-
vos: la clausura de los servicios
de viajeros supondria la pérdi-
da de 20 millones de pasajeros
y el cierre de 500 estacio-
nes; el abandono de unas ins-
talaciones que representan un
capital de 3.000 millones de
délares; la pérdida de 25.000
puestos de trabajo; la financia-
cion por desempleo de estas
personas supondré un importe
de 2.000 millones de dolares,
mas de tres veces el importe de
las subvenciones; una cargade
116 millones de dolares sobre
las otras companias ferrovia-
rias para mantener al menos el
vital servicio en el corredor
Nordeste, donde el nimero de
viajeros supera al del trafico aé-
reo, sin olvidar que la supresion
de los servicios de viajeros por
ferrocarril contribuira a con-
gestionar aun mas las sobre-
cargadas rutas aéreas.
Afortunadamente, los ameri-
canos tienen bastante desarro-
llado el espiritu civico, al menos
en determinados aspectos, en-
tre los que puede incluirse el
de la importancia del ferrocarril
para la comunidad. Cartas y te-
legramas de protesta han aflui-
do a la Oficina de la Adminis-
tracién y el Presupuesto pro-
testando por la posible desapa-
ricion de la Amtrak. El asunto
se ha llevado al Congreso vy al
Senado y al fin se ha encontra-
do una solucién provisional: se
mantiene la subvencién por un
ano, reduciéndola en un 10 por
ciento. Pero la amenaza no ha
desaparecido, ya que la cues-
lion sera estudiada nuevamen-
te el ano proximo. FERNAN-
DO F. SANZ. j






