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A mediados del siglo XIX se va a crear y a consolidar en pocos afios un binomio que
perdurara casi 150 afios. correo-ferrocarril. La novedosa forma de transportar e correo hizo
posible, tanto por €l abaratamiento de costes, como por su capacidad de cargay rapidez, las
reformas postales de la época. Reformas que multiplicaron exponencialmente el nimero de
envios postales, racionalizaron y rebgjaron las tarifas y pasaron a repartir € correo
diariamente a mas de 9.000 ayuntamientos de nuestro pais. En este trabgjo abordamos la
creacion de las expediciones ambulantes por ferrocarril en el ambito de Cataluiia durante el
siglo XIX.

Lared postal antes del ferrocarril

Cuando se inaugura en 1848 la primera linea de ferrocarril, Correos se encontraba dentro de
un proceso de reformay modernizacion, por € que pasaba la creacion de una red cada vez
mas extensa para llegar a todos los territorios. Debemos recordar que € correo era uno de
los principales instrumentos de la Administracion a la hora de hacer llegar su politica al
rincén mas apartado. Ademas, en e caso de Catalufia, las continuas insurrecciones carlistas
hacian més necesaria esta tupida malla postal, ya que € Gobierno necesitaba una
comunicacion fluida con las autoridades locales para controlar la situacion.

A medidos del siglo XIX, €l correo llegaba a Catalufia a través de las carreras de Lleiday
Tarragona (que venian de Madrid, transportando la correspondencia del resto de Espafia) y
la carrera de Francia (que transportaba la correspondencia del extranjero). Las poblaciones
por las que pasaban estas carreras, asi como las caballerias que debian tener preparadas y
los postillones eran las siguientes:*

Carreradelleida

Pueblos? Caballerias.  Postillones.
Barcelona 8 2
Sant Feliu de Llobregat 16 3
Martorell 16 3
LaFont del Codol 16 3
Castelloli 16 3
Igualada 16 3
Hostal de Castellvi 16 3
Cervera 16 3
Vilagrassa 16 3
Golmes 16 3
Bell-lloc d’ Urgell 16 3
Lleida 16 3
Alcarras 16 3

1 MADOZ, Pascual. Diccionario Geogréfico, estadistico, histérico de Espafiay sus posesiones de Ultramar.
Madrid, editado de 1845 a 1850. 16 tomos.

%2 Tanto al enumerar las poblaciones en que se hallaban las casas de postas como posteriormente aquellas
donde tenian paradalos ambul antes por ferrocarril se han actualizado los nombres.



Carrerade Francia

Pueblos Cabdllerias.  Postillones.
Barcelona 8 2
el Masnou 8 2
Arenys de Mar 8 2
Tordera 8 2
Can Tiona 8 2
Girona 8 2
Orirols 8 2
Figueres 8 2
laJonquera 8 2
Carrerade Tarragona

Pueblos Caballerias.  Postillones.
Barcelona 8 2
Vdlirana 8 2
Vilafranca del Penedes 8 2
Garroferet 8 2
Tarragona 8 2
Cambrils 8 2
I"'Hospitalet de I’ Infant 8 2
e Perell6 8 2
Amposta 8 2

Cada una de estas poblaciones tenia una casa de postas, donde habia un conjunto de
caballerias apostadas (como vemos, en unos casos eran 8 y en otros 16), para que los
correos recorrieran con mayor rapidez e trayecto de una parada (casas de postas) a la
siguiente. Al frente de estas paradas se encontraban |os maestros de postas, responsables de
éstay que tenian a sus Ordenes a los postillones (que en este caso varian entre 2 y 3), que se
encargaban de acompafiar a los correos y pasajeros hasta el préximo relevo y devolvian los
caballos a su parada.

Como veremos los cambios en el sistema de transporte del correo ya se habian iniciado con
la llegada de las diligencias. Los maestros de postas se opusieron a ellas a ver peligrar su
futuro, y ante esta situacion, en julio de 1844 €l gobierno promulgd un decreto con e que
actualizaba los derechos y obligaciones de los maestros de postas, y se pretendia regularizar
y aumentar la frecuencia del correo en las principales lineas radiales.

El citado decreto sdlo afecta a las lineas radiaes, en nuestro caso la linea de Lleida. Por
tanto, la carrera de Francia quedaba servida por la empresa de diligencias, en virtud de una
contrata por la que se pagaban 19.000 reales mensuales desde el Masnou a La Jonquera. La
carrera de Valencia también estaba contratada con dicha diligencia a razén de 390.000
reales anuales. Y por lo que respecta a los maestros de postas, la asignacion anual era de



34.000 a 35.000 reales. Estas cantidades nos permitiran comprobar el ahorro que supuso €l
transporte del correo por ferrocarril.

Cuando comienza a aparecer € ferrocarril en la Peninsula, Correos perseguia por diversos
medios incrementar su velocidad y regularidad. Asi, en 1845 se establece e correo diario
entre Madrid y Barcelona, habilitando para las principales lineas coches de 4 asientos y de
6 en “las carreras donde no haya gran concurrencia de empresas particulares’ . En 1849,
un afio después de inaugurarse la primera linea de ferrocarril, para aumentar la velocidad se
asignaban a todas las lineas generales coches o sillas de 2 asientos. Los carrugjes usados
para e transporte del correo fueron de diversos tipos y variaron a lo largo del tiempo: los
“carros de violines’, los coches de dos ruedas o sillas de una o dos plazas, que eran unas
cgjas de tipo “coup€’ a las que se entraba por delante, como en las sillas de manos, por
medio de una portezuela llamada “a la tolosana’.®

Los libros de vigjes del siglo XIX nos muestran no sdlo e estado de los caminos sino
también los modos de transporte. Asi, dos gemplos nos pueden ilustrar como eran los
coches utilizados para € transporte del correo en la primera mitad del siglo. Gutier nos dice
en su obra “Voyage..” “El correo real en e que salimos de Burgos merece una
descripcién especial. Imaginaos un vehiculo antidiluviano de un modelo desaparecido y
gue solo puede encontrarse en la fésil Espafia: con ruedas enormes, anchas, con radios
muy delgados y situadas muy detras de la caja, pintada ésta de un rojo de tiempos de
Isabel la Catdlica; es un cofre extravagante horadado por todo tipo de ventanas deformes
y adornado su interior con pequefios almohadones de satén que pudo haber sido rosa en
tiempos pasados, todo resaltado con figuras y placeres que nada impedia que hubiera sido
de muchos colores. Esta respetable carroza estaba ingenuamente colgada de unas ruedas y
atada con bramantes a lugares amenazadores.” .

Por su parte Inglis nos dice en su libro “Spain in 1830...” Probablemente sorprendera s
digo que no es posible vigiar en toda Europa, tan confortable y rapidamente, como en el
correo espafiol. El vehiculo es més comodo y acogedor que un coche privado inglés; gozas
de asientos firmes y amortiguados por cojines; las ventanillas estén provistas de persianas
venecianas por las que entra el aire pero no e sol; asimismo, las cortinillas de seda no degjan
pasar el sol; ni siquiera cuando los cristales de las ventanas estén cerrados. S6lo admite, en
su interior, a dos pasgeros y a un tercero en e cabriolet colocado entre los guardias. El
coche es tirado por cuatro mulas que van a galope durante todo e camino, tanto cuesta
arriba como cuesta abgjo; (...) Me cercioré que la velocidad superaba las doce millas por
hora. No se pierde tiempo en las paradas; las mulas son cambiadas con tanta rapidez como
en Inglaterra; a vigero se le dga satisfecho con pocas comidas, y s le asalta la sed, los
guardias le ofrecen una bota llena de vino que ellos nunca tocan sin antes ofrecérsela a los
vigjeros, que estan prestos a aceptar tal delicadeza’

Indudablemente un factor que influyé de forma decisiva en e tiempo empleado en los
viges fue € estado de los caminos, que también repercutia en una mayor seguridad y
comodidad, y en un menor deterioro de los vehiculos y sufrimiento de los animales. A 1o
largo del siglo XIX las inversiones en reparacion y mantenimiento de la red caminera la
hicieron mas transitable. De las sendas y caminos de ruedas que se cerraban féacilmente a
tréfico durante el invierno se fue pasando a carreteras y caminos pavimentados. Sin
embargo, a pesar de estas mejoras, las ventgjas que ofrecia € ferrocarril hicieron que
Correos sugtituyera las carreras generales por los caminos de hierro, aunque también es
cierto que aumentaron de forma extraordinaria las carreras transversales por caminos
secundarios (tanto a caballo como en carrugie) y las conducciones a pie por sendas y
veredas.




Losorigenesdel ferrocarril

En e invierno de 1804, € ingeniero briténico Richard Trivithick, a sus treinta y tres afios,
conseguia materializar su suefio a ver como seis vagones enganchados y acoplados sobre
railes se desplazaban 15 kilometros acarreando 10 toneladas de hierro y 70 hombres sobre
los terrenos de las minas de carbon de Pen-y-Darren, a sur de Gales.

No obstante, no era la primera vez que se aplicaba la maguina de vapor para € transporte,
ya a mediados del siglo XVIII se habian hecho diversos intentos tanto en barcos como en
vehiculos de ruedas. Era un camino iniciado por Danis Papin, Thomas Newcomen, Nicolas
Cugnot, William Murdock y otros muchos, entre los que cabe destacar la importante
aportacion del escocés James Waitt.

Heredero de todos los anteriores, George Stephenson construyé en 1814 su primera
locomotora de vapor, la Bliicher, con la que consigui6 arrastrar 8 vagones con 30 toneladas
de carbon a una velocidad de 20 km/h. Once afios después, e 27 de septiembre de 1825, se
inauguro en Inglaterra la linea entre Stockton y Darlington, que marca tradicionalmente el
origen del transporte ferroviario. La locomotora construida por Stephenson para esta
ocasion tenia por objeto transportar € carbon de las minas de Darlington, pero también se
empled para e transporte de personas. Cuatro afios mas tarde, en 1829, Stephenson junto a
su hijo Robert y Henry Booth construyeron la locomotora Rocket, que € 15 de septiembre
de 1830 arrastré los coches y vagones que unieron la interior e industrial ciudad de
Manchester con el importante puerto de Liverpool (figural).

A partir de esta primera linea entre Liverpool y Manchester comienza la construccion de la
red ferroviaria en Europa, que en 1840 ya tenia 3.800 kilébmetros de vias y en 1860
alcanzaba los 50.600 kilometros. A lo largo de la segunda mitad del siglo XIX los carriles
de hierro permitieron mejorar €l transporte de mercancias y personas, pero también de
nuevas ideas, conocimientos, informacion y sentimientos que vigjaron en e ferrocarril con
el Correo.

Figura 1: Grabado que representa uno de los primeros trenes de la historia, en 1830
entre Liverpool y Manchester, con su correspondiente coche correo.
L'ILLUSTRATION. 25 de junio de 1887, n° 2313, pég. 457.

El ferrocarril en Catalufia

Los origenes del ferrocarril en Espafia van ligados a Catalufia, puesto que fue en ella donde
se establecio la primera linea en 1848. Es cierto que antes hubo otros intentos y propuestas
de construccion de un ferrocarril, como la del gaditano José Diez Imbrechts, en la temprana
fecha de 1829; ladel sevillano Marcelino Calero o ladel catalan Francisco Fasio entre otros
muchos, pero ninguna obtuvo una respuesta positiva.

El dinamismo econdmico y socia que se produce en Catalufia desde mediados del siglo
XVIII, y que continuard en mayor medida durante todo € XIX, necesitaba de unas
comunicaciones cada vez mas rapidas y seguras, tanto para € transporte de mercancias,




como de vigeros o de informacion. Unas necesidades que obligaron a que surgieran
iniciativas y proyectos privados, que no se dieron en otros lugares de Esparia en los que no
se resentian tanto del déficit de comunicaciones.

Asi, afinales del siglo XVIII surgen en Cataluiia diversos intentos de constituir empresas
de transportes de vigjeros, que no se materializaron hasta que en la madrugada del dia 1 de
marzo de 1816 partia de Reus”® la primera diligencia de la Sociedad de Diligencias de
Catalufia con destino a Barcelona, a la que Ilegd en once horas y media, a un promedio de
10 km. por hora.

El proyecto de crear unos servicios regulares de diligencias a través de la que seria la
Sociedad de Diligencias de Catalufia partié del que més tarde seria Director Genera del
Tesoro Real de la reina Maria Cristina, Gaspar de Remisa, y un grupo de financieros y
hombres de negocios de Barcelona. Siempre con la intencion final de unir Barcelona y
Madrid, el 3 de agosto de 1817 inauguraban el trayecto BarcelonaValencia, que se
ampliaria poco después con e de VaenciaMadrid, por la ruta del puerto de Almansa y
Albacete. La Sociedad tuvo unos principios dificiles debido a los enormes gastos en
infraestructuras (carrugjes, caballos, hostales, etc) que € Estado intentd paliar
concediéndole € transporte del correo, |0 que supuso € inicio de la desaparicion del gremio
de los maestros de postas que acabaria materializada con la llegada del ferrocarril.

Las ventgjas que ofrecia e ferrocarril frente a otros medios de transporte de la época
guedaron patentes a poco de su aparicion. Sin embargo, hubo que esperar hasta € sdbado
28 de octubre de 1848, es decir, 18 afios después del trayecto de Liverpool a Manchester,
para que se inaugurara la primera linea de ferrocarril de la Peninsula, que uniria Barcelona
y Mataré.

Lainiciativa de esta primera linea fue obra de Miquel Biada y la financiacion de la misma,
como ocurrid con la mayor parte de la red ferroviaria catalana (excepto la linea de
Barcelona a Lleida por Manresa) fue con capital local. Este hecho la diferencio de la del
resto de Espafia, que estuvo vinculada a capital exterior, en su mayor parte francés, pero
también belga e inglés.

El éxito de la Compafiia del Ferrocarril de Barcelona a Matar6 alent6 a los financieros
catalanes a invertir en otras lineas, creando pequefias compafias que construirian trayectos
cortos y que finalmente acabaron fusionandose entre ellas 0 adquiridas por compafiias mas
potentes. En este proceso de absorcion y concentracion se formé la Cia de los Caminos de
Hierro de Barcelona a Francia por Figueras al juntarse en 1862 |a Cia Barcelona-Mataro y
la Cia de los Caminos de Hierro del Norte; la Cia de los Ferrocarriles de Tarragona,
Martorell y Barcelona, nacida en 1859; la Sociedad del Ferrocarril de Zaragoza a
Barcelona, fundada en 1855, y otras muchas. Todas ellas acabaron integradas a finales de
siglo en dos grandes compafiias que operaban en lared del resto de Espafia: la Compafiia de
los Caminos de Hierro del Norte de Espaia y la Compariia de los Ferrocarriles de Madrid a
Zaragozay Alicante (MZA).°

Con la excepcion del tramo de Barcelona a Matard, la implantacion de la red ferroviaria en
Catalufia tuvo dos periodos. El primero entre 1853/55 y 1865/67 y € segundo entre 1876 y
1892. En la primera etapa, durante la que se construyd mucho méas que en la segunda, se
establecieron las lineas de Barcelona a Lleida y Zaragoza y la de Vaencia a Barcelona, y
se iniciaron las lineas de Barcelona a Girona, la de Tarragona a Lleida (por Reus y
Montblanc) y la de Granollers a Sant Joan de les Abadesses. En la segunda etapa se
completaron lineas que se habian iniciado anteriormente y se construyeron las lineas de
Barcelona a Vdls (por € Garraf) y de Barcelona a Reus y Zaragoza (por Méra d' Ebre).

* Reus en ese momento es la segunda ciudad del Principado por su poblacién y dinamismo econémico.
® FONT, Jaume. La formaci6 de les xarxes de transport a Catalunya (1761-1935). Vilassar de Mar. Oikos-
Tau, 1999.



Asi, afinales ddl siglo X1X, lared ferroviaria de Catalufia practicamente habia alcanzado su
estado actual.

L os ambulantes por ferrocarril

La utilizacion del ferrocarril para € transporte del correo se hace desde los primeros
momentos de su aparicidon. Ya en la década de 1830, se comienza a utilizar e ferrocarril
para € transporte del correo entre Manchester y Liverpool y en las décadas siguientes se
incorporara en otra serie de paises europeos. En la década de 1840 en Franciay Alemania;
en lade 1850 en Rusiay Dinamarca, y asi se ira extendiendo por todos los paises de Europa
y América, en laque llegard a sustituir a famoso pony expreés.

En Espana la rea orden de 31 de diciembre de 1844, que autorizaba la creacion de
empresas de caminos de hierro, recogia que: “las cartas y pliegos, asi como sus
Conductores y Agentes necesarios al servicio del Correo, serén transportados gratuitamente
por los convoyes ordinarios de la Compafiia en toda la extension de la lined’. De este
modo, cuando empezaron a operar las diferentes compariias, establecieron convenios con €l
Estado que pasaron por la gratuidad o por unas tarifas preferenciaes para €l arrastre de los
vagones-correo, 1o que supuso un ahorro importantisimo para Correos.®

La citada real orden establecia que: “la Compafiia reservara en cada convoy de viajeros o
mercaderias una seccién especial de carruaje. La forma y dimensiones de esta seccién
seran determinadas por la Direccion de Correos’. Efectivamente, durante los primeros
anos las expediciones ambulantes se instalaron en los coches de vigjeros, aunque en la real
orden ya se recogia que “La Direccién de Correos hara construir y conservara a sus
expensas los carruajes propios al transporte de las cartas y convoyes especiales”. En este
sentido, en 1854 en otra real orden se autorizaba la construccion de dos vagones para las
administraciones ambulantes de Correos en la linea del ferrocarrii de Madrid a
Mediterraneo, pero, de hecho, Correos no conté con vagones exclusivos para su Servicio
hasta que en 1859 se compraron dos “wagones’ a una empresa belga.

® En 1859 el kilémetro en las lineas generales de posta costaba 3,27 reales, mientras que el ferrocarril costaba
0,50 reales.



Figura 2: Ambulantes trabajando en e interior de un coche correo franceés.
L'ILLUSTRATION. 23 de septiembre de 1848, n° 291, pag. 58.

Los vagones constituian oficinas de Correos ambulantes’, que junto con las
administraciones principales, establecidas en las capitales de provincia; y las estafetas y
carterias, eran también centros de recepcion y distribucién de la correspondencia. Con ellos
se solucionaba e problema de capacidad de los carrugjes que, desde la década de 1840,
resultaban insuficientes ante el aumento del volumen de la correspondencia, especialmente
de impresos y periodicos. La carga que podian arrastrar los carrugjes de la época era
variable y dependia del estado de la carretera y del tipo de vehiculo. Con la llegada del
ferrocarril la capacidad de carga se multiplicd por diez respecto a los vehiculos de traccién
animal. Se pasaba asi de poder acarrear unas cuantas arrobas de correspondencia en las
sillas de postas y diligencias, a transportar dos toneladas en las primeras versiones de
coches-correo.

Ademés, en los ambulantes € personal de Correos clasificaba durante € vige la
correspondencia para poderla entregar con mayor rapidez en las estaciones intermedias
(figura 2). El trabajo de los ambulantes era especialmente duro, como mostraba la “ Revista
de Correos’ en 1883 que decia: “ El campo de batalla de las oficinas ambulantes no es
extenso: se reduce a un vagon de 6 a 7 metros de largo por 3 de ancho, en cuyo espacio es
necesario luchar y vencer (...) Cada empleado de pie, delante de su mesa, y sacudido
furiosamente a cada vaivén del vagon, abre los paguetes, y con incansable mano dirige la

" A los empleados de Correos que se encargaron de este servicio se les [lamé ambulantes. Su misién eralade
recibir, clasificar y entregar la correspondencia que intercambiaban con otras oficinas fijas de su trayecto. A
la oficina postal en la que realizaban su trabajo, es decir, al vagon de tren, se la denominé ambulanciay eran
oficinas moviles de Correos, en las que, a excepcion de la correspondencia urgente, no se atendia
directamente al pablico, pero donde si se podia depositar correspondencia en |os buzones instalados en dichos
vagones. Otras modalidades de transporte de correo se hizo en 10s trenes postales, que eran composiciones
postales que Unicamente llevaban correspondencia, y en los vagones despacho, que transportaban
correspondenciano epistolar, circulando cerradosy precintados.



correspondencia, lanzandola rapidamente al casillero en que deba alojarse, atando y
empaqguetando de nuevo. En arco las piernas, y buscando a costa de violentos esfuer zos €

equilibrio a cada instante comprometido, cada uno trabaja con loca actividad.”

Asimismo, otra de las repercusiones del transporte del correo por ferrocarril fue el aumento
de velocidad en los itinerarios principales de Correos que, naturalmente, repercutian en el

resto de la red postal. Se calcula que se pasd de los 10-12 km/h de las diligencias méas
rapidas a los 40-50 km/h de los ferrocarriles. Por gjemplo, € trayecto Barcelona-Mataro,

gue era de unos treinta kildmetros, con un carrugje rgpido de pasajeros era excepcional

poderlo realizar en menos de tres horas, mientas que con € ferrocarril, en sus primeros afos
de funcionamiento, por término medio se cubria en una hora.

En Catalufia, como hemos visto, € ferrocarril comienza en 1848 con la linea Barcelona-

Matard. Hasta el mes de febrero de 1849 Unicamente se utilizd para € transporte de
personas y a partir de este momento también para e transporte de mercancias.® Todavia se
tendria que esperar cinco afos méas para emplearlo en e transporte del correo, que se
continud realizando por la conduccion vista anteriormente de Barcelona a La Jonquera. No
obstante, el maestro de postas de Barcelona, Pedro Estrany y Gabriel, que era e encargado
de transportar la correspondencia de Barcelona a € Masnou, donde enlazaba con la
diligencia, ya veia que e nuevo medio de transporte seria e fin de este gremio y lo

expresaba de esta forma tan tragica en su dietario: “ ...tengo la conviccion de que este tren

nos ha de matar. Aqui hemos de ver el final de nuestro oficio, al que tengo carifio, pues
desde que tengo uso de razon me he visto con € ligado. Quiera Dios no vea su futuro fin,

pues me moriria de pena.” °

Finalmente, el transporte del correo por ferrocarril comienza en Catalufia con la real orden
de 10 de diciembre de 1853 que disponia que la conduccion diaria de la correspondencia de
Barcelona a Matar6 se hiciera por este medio. Como consecuencia se suprimia la parada de
postas de e Masnou, asi como dos caballerias de la posta de Barcelona. En la nueva
reorganizacion, €l maestro de postas de Barcelona quedaba obligado a servir €l Correo y
extraordinarios que pudieran ocurrir para la linea de Francia entre Barcelona y Matard, o
viceversa, en las horas que no hubiese tren. Igualmente la real orden establecia el abono ala
empresa del ferrocarril de 10.585 reales anuaes, que suponia segun ésta un ahorro de
22.415 reales d aro.

La construccion del ferrocarril en Catalufa continué avanzando, especialmente en el

periodo 1853/55 y 1865/67. A medida que éste extendia su red, Correos lo fue

incorporando como medio de transporte, llegando a tener tal éxito que desde la década de
1870 uno de los dos model os de trenes de vigeros que existian en aquel momento recibio el

nombre de tren correo.

Al llegar a las dos Ultimas décadas del siglo XIX, la construccion del ferrocarril en Espafia
ya estaba muy avanzada, quedando la organizacion general de la conduccion de la
correspondencia configurada en siete lineas férreas que tenian como origen Madrid. Se
denominaban descendentes a los ambulantes que partian de Madrid y ascendentes a los que
regresaban a Madrid. Aunque las Compafias los |lamaban de otro modo y parte de su

8 El correo, aunque como vemos no se comenzd a transportar por ferrocarril hasta 1853, si aproveché alguna
ventgja de la construccion de la linea férrea ya que con ella se habia construido un puente sobre el rio Besos,
lugar donde con frecuencia se atascaban los carruagjes y como decia en su dietario €l maestro de postas de
Barcelona, Pedro Estrany y Gabriel, en noviembre de 1849: “ Desde que se ha inaugurado el ferrocarril de
Matar6 tomamos una de las caballerias, la cargamos con la balija del correo y con ella pasamos por el
puente dela via férrea levantado sobredichorio” .

9 CARRERASI Candi, Francisco. Las casas de postas de Catalufia. Barcelona. Biblioteca de la Sociedad de
Filatelistas de Barcelona, 1921.



trayecto era de diferentes empresas, para €l servicio de Correos se los denominaba como €l
ambulante que las sirve que eran®:

18- Ambulante del Norte, de Madrid a Irdn, con un trayecto de 631 km.

22- Ambulante del Noroeste, de Madrid a la Corufia, con un trayecto de 831 km.

32- Ambulante del Mediterraneo, de Madrid a Vaencia, con un trayecto de 490 km.

42- Ambulante de Aragon, de Madrid a Barcelona, con un trayecto de 707 km.

52- Ambulante de Extremadura, de Madrid a Badajoz, con un trayecto de 507 km.

6°- Ambulante de Andalucia, de Madrid a Cadiz, con un trayecto de 732 km.

72.- Ambulante del Tajo, de Madrid a Vaencia de Alcantara, con un trayecto de 402 km.

De este modo, encontramos que a finales del siglo X1X la red postal del transporte de la
correspondencia estaba formada por: ambulantes por ferrocarril y conducciones a caballo,
en carruge y a pie. Estas Ultimas aumentaron extraordinariamente con la llegada del
ferrocarril, pasando de representar en 1858 el 40 por ciento de la red postal espariola, con
19.200 kilémetros, al 65 por ciento de la red en 1867, con 78.954 kilébmetros. Asi vemos
como la red estaba constituida por unas grandes arterias formadas por los ambulantes y una
extraordinaria capilaridad que, formada especialmente por peatones, la hacia llegar hasta
peguerias aldeas.

A continuacion se detallan los ambulantes por ferrocarril que a finales del siglo XIX
transportaban la correspondencia en Catal ufia:

Ambulante de Aragén*

Estaba servido por la linea de ferrocarril de Madrid a Barcelona, por Zaragozay Lleida. El
primer tramo de esta linea fue e ferrocarril de Montcada a Sabadell, considerado en un
principio como una rama del ferrocarril de Barcelona a Granollers de la que tenian la
concesion la empresa Girona Hermanos Clavé y Compafia. Con objeto de alargar la linea
de Montcada a Zaragoza se congtituy6 la Compaiiia de los Ferrocarriles de Zaragoza a
Barcelona y Pamplona, en la que tenia una gran participacion la compafia de los hermanos
Girona. La construccién de la linea fue avanzando y en 1855 llegb a Sabadell, en 1859 a
Manresay en 1860 a Lleida, quedando en 1861 unidas Barcelonay Zaragoza. En 1878 esta
linea quedaria integrada en lared de la Compariia del Norte

El ambulante general que, desde Madrid, transportaba la correspondencia con destino a
Catalufia 0 que llevaba de regreso la correspondencia que ésta generaba fue el ambulante de
Aragon. En 23 horas 30 minutos €l tren correo que se empleaba en este ambulante el afno

1889 unia Madrid y Barcelona, transportando la correspondencia de y para las provincias
de Barcelona, Tarragona, Lleida, Girona, Zaragoza, Huesca, Teruel, Logrofio, Guadal gjara,

Soriay Pamplona.

En Cataluia el ambulante de Aragon dejaba y recogia correspondencia en la provincia de
Lleida en las estaciones de Almacelles, estacion y pueblo de Raimat, Lleida (donde
empamaba con la linea férrea de Tarragona, es decir, con € ambulante de Reus a
Tarragona, y con las conducciones a caballo o en carrugje a Flix, a Alcarras y Fragay a
Artesa de Segre), Bdll-lloc d’ Urgell, Mollerussa, Bellpuig, Tarrega (Agramunt y |la estafeta
de Artesa de Segre)!?, Cervera (empalmando con la conduccién en carrugje a Igualada y
Martorell), y estacion y pueblo de Sant Guim de Freixenet. En la provincia de Barcelona en
las estaciones de Calaf, Seguers, Rgjadell, Manresa (donde empalmaba con e ambulante
de Olvan y la conduccion a caballo o en carrugje que iba a Solsona, Bergay Cardona), Sant

0 BAS, Federico. El auxiliar del empleado de Correos. Madrid. Imprenta de los hijos de J.A. Garcia, 1889.

1 BAS, Federico. idem nota 10.

12| as poblaciones entre paréntesis recibian |a correspondencia a través de |a primera, en la que la depositaba
el ambulante.



Viceng de Castellet, Monistrol de Montserrat (Munerrac y Castellbell), estacion y pueblo de
Olesa de Montserrat, Viladecavalls, Terrassa, Sabadell, Cerdanyola del Valles, Montcada y
Barcelona.

Como veremos, la incorporacion del ferrocarril supuso variaciones respecto a los antiguos
itinerarios de postas. El itinerario que seguia e ambulante de Aragdn produjo dos
modificaciones importantes. La primera fue que la linea férrea pasaba por Manresay Calaf,
para enlazar en Cervera con € itinerario de la antigua ruta de postas (paralelo a la actual N-
[1). Por tanto, dejaba en segundo término la ruta postal que pasando por Igualada llegaba a
Cervera, que continué existiendo como una ruta secundaria del transporte postal en
carruge. La segunda fue la desviacion de la red de ferrocarril en direccion Monzon y
Binefar, a partir de Lleida, disminuyendo la importancia de la ruta postal que pasando por
Alcarras se dirigia hacia Fraga.

Ambulante de Valencia a Barcelona.

Esta linea la construyeron dos compafiias de ferrocarril diferentes. Por un parte € tramo
Vaencia-Tarragona lo construy6 la Compariia de los Ferrocarriles de Aimansa a Valencia
y Tarragona y por otra € tramo Barcelona-Tarragona lo construyé la Compafiia de los
Caminos de Hierro del Centro de Cataluiia. En 1862 € tramo VaenciaTarragona ya
estaba practicamente construido, pero quedd paralizado durante cinco afios aun lado y otro
del rio Ebro porque la Compafiia pretendia cruzar €l rio por Amposta, alo que la ciudad de
Tortosa se opuso interponiendo un pleito, que finamente gand. La linea se inaugurd
finalmente en 1867 y quedd integrada en la Compafia del Norte en 1892. En la linea de
Barcelona a Tarragona la Compafiia fue obteniendo paulatinamente concesiones y
construyendo dichos tramos. En 1853 inauguraba BarcelonaMolins de Rel, en 1856
Ilegaba a Castellbisbal y en 1859 a Martorell, desde € que continu6 hacia Tarragona, a la
que llegd en 1865. Esta Ultima linea quedd integrada en la red de la compafiia MZA en
1891.

El ambulante de Vaencia a Barcelona formaba parte de las lineas transversales, que eran
aguellas que enlazaban con un ambulante general (en este caso € ambulante del
Mediterrdneo). Por tanto, €l tren correo que unia Valencia y Barcelona, transportaba la
correspondencia que recibia del ambulante del Mediterraneo desde Madrid y la que este
ultimo tomaba en los enlaces de los ambulantes de Andalucia y Extremadura, asi como la
gue en Sant Vicen¢ de Calders cogia de los ambulantes de Picamoixons, Reus y Barcelona
(por Vilafranca del Penedes).

En la provincia de Tarragona dejaba y recogia correspondencia en las estaciones de
Ulldecona (Alcanar), Santa Barbara, Tortosa (donde empamaba con la conduccion a
caballo o en carrugje a Gandesa), Amposta (un peaton trasladaba la correspondencia hasta
la carteria de dicha localidad), I’Ampolla (el Perell0), I’ Ametlla de Mar, |'Hospitalet de
I"Infant, Cambrils, Salou, Tarragona (en este punto empalmaba con la linea de Lleida),
Altafulla, Torredembarra, Sant Viceng de Calders (corta esta linea la de Barcelona a Roda
de Bara, donde se bifurca para Reus y para Picamoixons, cuya linea seguia €l exprés que
conducia la correspondencia desde Vaenciay € correo de Barcelona a Vaencia, degjando
a correo en @ tren mixto e servir la otra linea), e Vendrell y I’Arbog. En la provincia de
Barcelona degjaba y recogia correspondencia en las estaciones de els Monjos (un peaton la
Ilevaba a la carteria de Santa Margarida), Vilafranca del Panedés (Sant Quinti de Mediona),
la Granada, Sant Sadurni d’ Anoia, Gelida, Martorell (donde empalma con las conducciones
a Capellades e Igualada y Cervera), e Papiol, Molins de Rei, Sant Feliu de Llobregat,
Cornella de Llobregat (Sant Boi de Llobregat), I'Hospitalet de Llobregat, Sants y
Barcelona.

10



El ambulante de Vaencia a Barcelona sustituyé las carreras de postas de Lleida y de
Tarragona, con las que coincidia en gran parte de su itinerario. Como la carrera de Lleida,
el ferrocarril seguia e margen derecho del rio Llobregat hasta cruzarlo en Martorell. En
este punto la carrera seguia hacia Igualada y Cervera (Que como vemos contindan servidas
por carruges) y, en cambio, € ferrocarril, siguiendo e rio Anoia, se adentraba en la
comarca del Alt Penedés para llegar a Vilafranca. Aqui se produce una de las dos
importantes modificaciones que produjo este ambulante, ya que en este Ultimo tramo
abandonaba €l itinerario de la ruta de postas que desde Vilafranca se dirigia a Barcelona por
Vallirana (actual N-340) para hacerla pasar por Gelida y Sant Sadurni d’Anoia, que
tomaban mayor importancia postal. La segunda modificacion afect6 a el Perell6, que a
continuar € ferrocarril por lalinea de la costa pasaba a un segundo plano, y a Amposta, que
perdi6 relevancia postal que ganaria Tortosa. Por otra parte, Sant Vicenc de Calders se
convertia en un importante nudo postal.

Ambulantede Tarragona a L leida

El origen de este ferrocarril parte de la vigja idea de unir las ciudades de Reus y Tarragona
gue ya en los afios treinta habia planteado, e incluso obtenido una de las primeras
concesiones, Francisco Fasio. Finamente, como hemos visto anteriormente, no se pudo
llevar a término € proyecto de Fasio y hubo que esperar hasta 1856 para que Reus y
Tarragona quedaran unidas por ferrocarril. Posteriormente se formo la Compafiia de Reus a
Montblanc, que hizo llegar e ferrocarril a esta Ultima poblacion en 1863. La crisis que
atravesd e pais en estos afios hizo que, aunque en 1867 se fusionaron las dos compafias
constituyendo la Compafiia de Lérida a Reus y Tarragona con la intencion de construir la
linea de Lleida a Tarragona, € proyecto no se completé hasta los afios ochenta. En e afio
1884 la Compariia fue absorbida por la Compariia del Norte.

El ambulante Tarragona-L|eida era una ambulante transversal del ambulante de Aragdn, en
el que tenia su origen.

En la provincia de Lleida dejaba y recogia correspondencia en las estaciones de Juneda, les
Borges Blanques, la Floresta y Vinaixa. En la provincia de Tarragona dejaba y recogia
correspondencia en las estaciones de Vimbodi, I’Espluga de Francoli, Montblanc (enlaza
con la conduccion a caballo o en carrugje a Santa Coloma de Queralt), Vilaverd, la Riba,
Plana d'en Berga, estacion de Picamoixons (donde empalma con & ambulante a
Barcelona), Alcover, la Selva del Camp, Reus (donde empama con e ambulante a
Barcelonay las conducciones a caballo o en carrugje a Poboleda, Porreray Gandesa), Vila-
secay Tarragona.

Entre Tarragona y Lleida no existia ninguna carrera general de postas, por tanto, en este
caso SUpUsO una mejora postal todavia mayor a unir ambas ciudades. Asimismo, hay que
destacar la importancia que toman como nudos postales las poblaciones de Picamoixons y
Reus.

Ambulante de Bar celona a Reus

En la provincia de Barcelona servia las mismas poblaciones que € ambulante Barcelona-
Valencia. En Tarragona cambiaba de itinerario en Sant Viceng de Calders y degjaba y
recogia correspondencia en las estaciones de Roda de Bara, la Pobla de Montornes, la Riera
de Gaia, d Catllar, la Secuita, € Morell y Reus.

Ambulante de Bar celona a Picamoixons

La linea de Barcelona a Valls por Vilanova i la Geltri era un proyecto gque ya aparece en
los primeros momentos de la implantacion del ferrocarril. Sin embargo, no se comenzo a
construir hasta que en 1878 se constituye la Compafiia de Valls y Vilanova a Barcelona,
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encabezada por Francesc Guma i Ferran. El trazado de esta linea presentaba serias
dificultades al tener que atravesar en su recorrido e macizo del Garraf pero, finamente, e
ferrocarril 1legd a Vilanova en 1881, alargandose hasta Valls y Picamoixons en 1883. La
Compariia fue absorbida por MZA en 1887.

El ambulante de Barcelona a Picamoixons en la provincia de Barcelona dejaba y recogia
correspondencia en la estaciones de Sants (enviaba un peaton desde la Bordeta), Prat de
Llobregat, Gava, Castelldefels, Sitges (Sant Pere de Ribes), Vilanovai la Geltri y Cubelles.
En la provincia de Tarragona degjaba y recogia correspondencia en las estaciones de
Calafell, Sant Vicens de Caders (nudo comun con la linea interior), Roda de Bara
(enlazaba con € ferrocarril a Reus), Salomo, Vilabella, Nulles, Valsy Picamoixons (donde
empamaba con lalinea de Lleida a Tarragona).

La mejora postal que supuso €l transporte del correo por ferrocarril para las poblaciones de
las comarcas del Garraf (Vilanovai la Geltru, Sitges, Cubelles) fue muy importante. Hasta
laincorporacion de este nuevo medio de transporte del correo, estas poblaciones recibian la
correspondencia por medio de una conduccién montada desde Vilafranca del Penedes,
debido a la dificultad que ofrecia atravesar el macizo del Garraf desde Barcelona

Ambulante de Manresa a Olvan

Esta linea pertenece a lared de ferrocarriles de via estrecha de Catalufia. El objetivo de este
ferrocarril era fundamentalmente industrial, dar salida a los hilados y tejidos de las colonias
instaladas a orillas del rio Llobregat, asi como a los minerales de las cuencas mineras del
Llobregat. En Manresa estas mercancias se tradadaban a los vagones del ferrocarril de la
linea de Madrid a Barcelona, por la que se hacian llegar hasta € puerto de esta Ultima. La
red de ferrocarriles de via estrecha se planted con una funcion complementaria a la red de
via ancha, con ferrocarriles econdmicos y con un trazado que no requeria grandes requisitos
(curvas de poco radio y sin grandes obras de fébrica). De este modo, € 9 de abril de 1887
se inauguraba el ferrocarril Manresa-Olvan, que seguia €l trazado de la carretera con objeto
de abaratar |0s costos en infraestructura

Este ambulante circulaba integramente por la provincia de Barcelona, dgjando y recogiendo
correspondencia en las estaciones de Sant Iscle de Bages (que lo servia un peaton),
Santpedor, Sallent, Balsareny, estaciones y peatones de Navasy I’ Ametlla de Merola, Puig-

reig, estaciones y peatones de Prat y Viladomiu, Gironella (Prats de Llusanés) y Olvan
(donde enlaza con la conduccién a Berga).

Ambulante de Barcelona a Sant Joan de les Abadesses

Desde los inicios del ferrocarril se pensd en esta linea para poder transportar |0s recursos
carboniferos de Sant Joan de les Abadesses. La primera concesion se otorgd en 1847 vy,
aungue su construccion se inicié en 1863, sin embargo, no comenzé realmente hasta 1871.
Cinco afos después, en 1876, llegaba & primer tren aVic y en cuatro mas, en 1880, llegaba
a Sant Joan de les Abadesses. La linea se construy6 en un principio desde Granollers ya que
la Compaiiia de Tarragona a Barcelona y Francia controlaba € itinerario de Barcelona a
Granollers. Finamente, en 1887 se construyd un enlace entre Granollers y Montcada al
quedar integrada dicha Compafiia en la Compafiia del Norte.

En la provincia de Barcelona € ambulante de Barcelona a Sant Joan de les Abadesses
degjaba y recogia correspondencia en las estaciones de Sant Marti de Provencals, Sant
Andreu de Palomar, Montcada, Mollet, Parets, Granollers (estas cinco estaciones, excepto
la penultima, eran comunes con la linea del interior para Francia), Les Franqueses, la




Garriga, Sant Marti de Centelles (Aiguafreda)®®, Centelles, Balenya (Tonay Taradell), Vic
(Olot, Prats de Llucanes, Gironella, Roda de Ter, Santa Maria de Corcoé y Sant Esteve de
Bas), Manlleu, Torell6 (Sant Pere de Torell6) y Sant Quirze de Besora. En la provincia de
Girona dejaba y recogia correspondencia en las estaciones de Ripoll (en €l que enlaza con
una conduccién a Olot) y San Juan de las Abadesas (Camprodon y también empalma con
una conduccién a Olot).

Ambulante de Bar celona a Portbou

Lalinea de ferrocarril de Barcelona a Portbou comienza en 1848 a inaugurarse € tramo de
Barcelona a Matard y concluyd a cabo de treinta afios, en 1878, cuando llega a Portbou. 1
Se construyeron dos lineas, una por la costa, a iniciativa de la Compariia de Barcelona a
Mataro, y otra por € interior, la linea Barcelona-Granollers, iniciativa de la Compafia del
Norte. En 1860 ambas compafiias acabaron fusiondndose, constituyendo la Compafia de
Barcelona a Gerona y, yajuntas, construyeron una sola linea a partir del enlace de Macanet
de la Selva hasta Portbou. En 1875 fueron absorbidas por la Compaiia de Tarragona a
Barcelona y Francia que, finalmente, en 1891 acab0 integrada en lared de MZA.

El ambulante de Barcelona a Portbou tenia una linea por € interior y otra por € litoral, que
empamaba en Macanet de la Selva donde se unian para formar un solo itinerario hasta
Portbou.

En la provincia de Barcelona dejaba y recogia correspondencia el ambulante litoral en las
estaciones de Poble Nou, Badalona, estacion de Montgat (Tiana), e Masnou, Ocata, Premia
de Mar, Vilassar de Mar, Matarg, Caldes d Estrac, Arenys de Mar, Canet de Mar, San Pol
de Mar, Cdella, Pineda de Mar y Malgrat de Mar. En la provincia de Girona dejaba y
recogia correspondencia en las estaciones de Blanes (Lloret de Mar), Torderay empalma
con e ambulante de Barcelona a Portbou interior, sirviendo las mismas poblaciones.

El ambulante de Barcelona a Portbou interior dejaba y recogia correspondencia en la
provincia de Barcelona en las estaciones de Clot, Horta, Sant Andreu de Palomar, Santa
Coloma de Gramenet, Montcada, Mollet (punto de partida del ferrocarril y ambulante de
Caldes de Montbui que sirvia en su trayecto a Santa Perpétua de Mogoda y Palau-solita),
Montmel6, Granollers (Canovelles) (de Granollers arranca la linea a Sant Joan de las
Abadesses), Cardedeu, Llinars del Valles, Santa Maria de Palautordera, Sant Celoni y
Gualba (la Batllorid). En la provincia de Girona dejaba y recogia correspondencia en las
estaciones de Breda, Hostalric (Arbucies y Sant Hilari Sacalm), empalme Macanet de la
Selva, Sils (Santa Coloma de Farners), Caldes de Maavella, Riudellots de la Selva,
Fornells de la Selva, Girona (Angles, Amer y conducciones a Olot y Sant Feliu de
Guixols), Celra, Bordils, Flaga (enlaza con conducciones a Paamés y Torroella de
Montgri), Sant Jordi Desvals, Camalera, Sant Miquel de Fluvia, Tonya, Vilamalla,
Figueres (empalma con las conducciones a Cadagués y la Jonquera), Perelada, Vilguiga,
Llanca (la Selvade Mar), Coleray Portbou.

El ambulante de Barcelona a Portbou tenia dos expediciones a Francia 'y en cada una de
ellas separaba la correspondencia para entregarla en Cerbere a ambulante de Francia como
Se enumera a continuacion:

13 Evidentemente debe ser un error porque la poblacion que tenia estacion de ferrocarril era Aiguafreday San
Marti de Centelles queda alejado del ferrocaril. Por tanto, la correspondencia para este Gltimo se debia dejar
en Aigufreday no al revés.

14 El hacer pasar el ferrocarril por Portbou, que era la opcién que més dificultades orogréficas presentaba,
parece que fue una decision politica del gobierno francés, con el consentimiento del gobierno espafiol,
motivada por laimportancia que tenia en aquellos momentos el puerto de Port-Vendres.
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Primera expedicion: Para Franciaz Cerbere, Port-vendres, ambulante Marsella-Lyon |1,
ambulante Burdeos-Cette |, Cette-Burdeos 1l, Perpifian, Narbona, Banyuls sur mer. Para
Alemania, ambulante Verviers-Cologne, ambulante Papny-Metz, ambulante Altmunsterol-
Mulhouse. Para Inglaterra, Londres. Para Italia, ambulante Modano-Bolagnall.

Segunda expedicion: Para Francia, ambulante Bordeux-Paris 11, ambulante Cette-Bordeux
(rapide), ambulante Bordeux-Cette (rapide), Marsella, Perpifian, Cerbére, Narbona. Para
Italia, Ventimiglia. Para Inglaterra, Londres. Para Alemania, ambulante Verviers.Cologne,
Metz, Bingerbrik, Avricourt-Strasbourg.

Las carreras de postas gque llegaban a Francia, para através del correo francés intercambiar
la correspondencia de y para los paises europeos, fueron variando su itinerario. A principios
del siglo XVIII encontramos que siguen la ruta interior (Montcada, Sant Celoni, Hostalric,
etc) y después, como hemos visto a mediados del siglo X1X, cambian y siguen larutalitoral
(el Masnou, Arenys de Mar, etc), pero en todo momento cruzaron la frontera por la
Jonquera y e paso del Portus. Por tanto, €l cambio més importante que supuso € trazado
del ambulante fue € nuevo itinerario que desde Figueres se dirigia a la frontera a través de
Portbou, dejando en un segundo plano a la Jonquera que a partir de la incorporacion del
ferrocarril quedaba enlazada con Figueres por una conduccion en carrugje.

El material mévil de los ambulantes por ferrocarril.

Como hemos apuntado anteriormente, el correo en Catalufia comienza a transportarse por

ferrocarril en € tramo Barcelona-Matar6 en 1853, utilizando € servicio de diligencias
sobre plataformas. El “encastrado” de las diligencias permitia combinar € viaje por

caminos o carreteras y por ferrocarril, sin tener que transbordar la carga del correo (Figura
3).

Este fue € sistema utilizado en Espafa durante la década de 1850, si bien en 1855 se

inaugurd la primera de estas expediciones en e tramo Madrid-Albacete, ya como oficina

ambulante aprovechando agunos de los departamentos de un coche de vigjeros. Pero no

seria hasta 1859, cuando se empezaron a utilizar coches correos para estas expediciones
ambulantes, coches fabricados ex-profeso, con espacios dedicados a oficinas y €l resto a
almacén de la correspondencia. La falta de desarrollo de la industria de materia ferroviario

en Espania, hizo, que como con € resto del material remolcado se tuvieran que importar del

extranjero. Los dos primeros coches encargados por la Direccién General de Correos a un
fabricante belga, sirvieron de acicate para que, tanto €l correo publico como las empresas
de ferrocarriles encargaran a partir de 1860 numerosos coches correo, ademés de adecuar

parte de los coches de vigeros, para oficinas ambulantes en lineas transversales o

secundarias con menor volumen de correspondencia.
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Figura 3: Mecanismo para €l encastrado y transporte de diligencias en e ferrocarril.
L'ILLUSTRATION. 24 de junio de 1843, n° 17 pég. 2609.

En Cataluiia, como en € resto del Estado, se fueron aprovechando |a apertura de los tramos
del ferrocarril para e transporte de la correspondencia®™ Al no existir expediciones
ambulantes €l correo se acarreaba bien en las propias diligencias sobre plataformas o
transbordando la carga a vagones o coches habilitados en parte para esta tarea. La primera
expedicion ambulante catalana no comenzd hasta 1861, entre Barcelona y Zaragoza, a
abrirse e tramo entre la capital aragonesa y Lleida’® Se constituyeron entonces dos
expediciones ambulantes, una primera entre Barcelona y Zaragoza, que Servian cinco
Administradores de 12 clase y siete ayudantes y una segunda expedicion entre Lleida y
Zaragoza servida exclusivamente por los ayudantes de ambulante. Dos afios después, en
1863, a concluirse el tramo entre Alhamay Zaragoza, se enlazarian la capital catalana con
Madrid directamente, a través de dos expediciones diarias.’

15 Real 6rden disponiendo vayala correspondencia por ferrocarril de Arenys de Mar a Tordera. Madrid, 31 de
diciembre de 1859.

16 Real 6rden autorizando para que se establezcan |as reformas necesarias con el fin de utilizar el ferrocarril de
Zaragoza a L érida parala conduccion de la correspondencia. Madrid, 16 de octubre de 1861.

7 Nota de |as reformas que deben efectuarse en el servicio del correo por la linea de Aragén, cuando pueda
aprovecharse el ferrocarril de Alhama a Zaragoza, segin Real 6rden de esta fecha. Ministerio de la
Gobernacion. Correos. Madrid, 2 de mayo de 1863.
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Devsonal ¢ Lo Abministeaciin principal de Lo agoza

Figura 4: Personal de la Administracion principal de Correos de Zaragoza ante €
coche correo Norte Bs 145. LA ESPANA POSTAL, 1 dejunio de 1990, n° 9.

Estas primera expediciones catalanas se realizaron ya con coches correo, fabricados a partir
de 1860 para la Direccion General de Correos, con 1o que la numeracion de esta primera
serie de coches llevaba las siglas DGDC. Se construyeron sesenta unidades entre |os afios
1860 y 1891, la mitad de €ellos antes de 1881. Eran coches de nueve toneladas y media, de
dos ges y con una longitud entre topes, que variaba entre los 7,5 y los 8,3 metros. Con €
bastidor de hierro y la cgja de madera, con 4, 7 6 14 ventanas segin los modelos, algunos
de los cuales tenian una claraboya en €l techo y otros una azotea en uno de los testeros. La
mayor parte de esta serie de coches correo, conocida como la GGDC, se construyeron con
materiales extranjeros, siendo montados algunos de ellos en las incipientes fébricas
espariolas de materia ferroviario, como en e caso de la fabrica de los Hermanos Girona de
Terrassa. Las empresas ferroviarias transformaron coches de vigjeros en coches mixtos,
dedicando la mitad de ellos a servicio de correos, pero también mandaron construir coches
correos completos. Concretamente la Compariia de los ferrocarriles de Madrid, Zaragoza y
Alicante, construy6 varias series, ZB, ZCrv, ZCiv, ZBIv y ZCrv, durante la segunda mitad
del siglo XIX vy las dos primeras décadas del siglo XX. A veces estos coches eran vendidos
a otras compafiias como paso con € que muestra la figura 4. Este coche provenia de la serie
ZB y fue vendido a la Compafiia de los Caminos de Hierro del Norte. Fabricado o mejor
montado en 1860 en los citados taleres de los Hermanos Girona, € coche Bs 145 tenia,
tanto el bastidor como la caja de madera, con un peso de 6.100 kilos y una longitud entre
los topes de 7,130 metros.
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COCHE CON TRES EJES PARA EL SERVICIO DE CORREOS
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Figura 5: Coche correo A 12, construido en 1892, en una imagen de 1903. Museo
Postal y Telegrafico de Madrid.

Durante e siglo XI1X se fabricaron para Correos otras dos series de coches, ambas por la
misma empresa la Sociedad Material para Ferrocarriles y Construcciones de Barcelona.
Entre 1892 y 1902, se construyeron 30 unidades de la denominada serie A, con un precio
por unidad de 12.000 pesetas, un peso de 15.250 kilos y que tenian la particularidad de
tener tres gjes. Dotados de un bastidor de hierro, cgja de madera, 4 ventanas 'y una longitud
entre topes de 11,520 metros, llevaban también un lucernario que fue posteriormente
suprimido (figura 5). La otra serie, construida entre 1892 y 1893, que se conoce como la
serie B, eran algo més pequefios que los anteriores y de dos ges. Con un peso cercano alas
12 toneladas, bastidor de hierro y caja de madera, tenia una longitud entre topes de 9,690
metros y se construyeron 36 unidades. Algunos coches de estas tres series, tras varias
transformaciones, continuaron circulando en las décadas de 1940 y 1950.

Por ultimo, recordar que a finales de la década de los ochenta se comenzaron a eliminar
progresivamente los ambulantes por ferrocarril. Poco a poco fueron desapareciendo del
paisge habitua de las estaciones los coches-correo, los trenes postales y los vagones
despacho con los que Correos transportd durante siglo y medio la correspondencia (figura
6). Los ultimos trenes correo que circularon en Espafia fueron: El Madrid-Zaragoza
Barcelona; el Madrid-Irin-Hendaya, con ramales a Miranda de Ebro y Bilbao; € Madrid-
Galicia-Asturias, con ramales a Ledn- Gijon y Monforte de Lemos-La Coruiia y Vigo, €
Madrid-Levante, con ramales desde La Encina a Cartagena, Murcia, Alicantey Vaencia, el
Madrid-Cédiz, con ramales desde Baeza a Cadiz, Mdaga y Granada-Almeria. Finamente,
el 30 de junio de 1993, salié de la madrilefia estacion de Chamartin la dltima expedicion
ambulante, €l tren expreso Madrid-Maaga, con ella acababa una modalidad de transporte
postal con casi un siglo y medio de antigiiedad.
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AMBULANTE POSTAL POR FF.CC.
BARCELOMA - PORT-BOU.
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ITINERARIO DE LA AMBULANTE
Con fecha de su dltimo dia
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Figura 6: Sobre con el matasellos de la oficina ambulante Bar celona-Portbou, € dia
de su ultima expedicion.
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