
ferrocarril Central del Brasil,-ConBtruccion de 46 ma, de Begunda via
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EI Ierrocarrtl Central del Brasil es, tal vez, el mas importante de esta Repu­
blica, no solo por la intensidad de su trafleo sino tambien por las caracteristicas

de su trazado y por el numero e importancia de sJls obras de arte,

La eonstrueeien de este ferrocarril fue iniciada el ano 18!)!) por una empre­
sa particular a la sombra de la ley de 1802 que otorgo garantia de tntereses para
la concesron de algunas vias ferreas. Mas tarde, en Mayo de 1860, y cuando s610
habla 133 kms, en explotacion, el Estado rescato amigablemente la coneesion para
dar a este ferrocarril el impulso que el pais reclamaba y para constituir con ella

primera linea del Estado. Desde entonces ha venido ampliandose esta red con

prolongaciones y ramiOcaciones hasta el presente en que tiene mae de dos mil ki­

lometros de extension, de los cuales unos 7l!fl kills. SOli de l,tiO m. de ancho y los

restantes de 1 m.

La red de este ferrocarril tiene su punto inicial en Rio Janeiro; se desarrnlla

hacia el Poniente por terrenos anegadisos y sin obras importantea en los prime­
ros 62 kms., franquea, entre los kms, 62 y lOll, I" Cordillera del Mill· pOI' un trazado

diOcultoso, pletorico en obras de arte, grandeBttcrraplenes con muros de sosteni­

mien to, cortes profundos, etc. Atravesada esta Sierra, la linea se bifurca en la

Estaeion de Barra do Pirahy en dos grandes brazos: el uno que remonta el rio

Parabiba, internaudoee en el estado de San Paulo, hastu lIegar a la ciudad de este

nombre, y el otro que desciende el misruo rio y recorre territorios de los Estadoa

.de Rio Janeiro y Minas Geraes, si",uielldo basta 1a 'catarata de Plrapora del rio

San Francisco.- Diversos ramates eomplementan esta arteria principal, eonsutu­

yendo el factor mas importante del desarrollo de los tres Estados: Rio Janeiro, Mi­

nas Geraes y San Paulo.

La contextura misma de esta red haeia presumir que, tarde 0 temprano, el

trozo comun comprendido entre la estacion central (Rio Janeiro) y la de Barra do

Piraby (punto de bifureacion de las dos grandee arteria. princlpalee) habia de re'

querir via doble.-Hace algun tiempo la segunds via Iue establecida en los pri.
meros 62 kIDS., 0 sea entre il!-s estacionee Central y Belem, sin que pudiera obt�-



292 ,'ERHOCARR1L CEISTHAL I)E[� KRAHlI.

nerse de ella todo el benefieio deseable puesto que entre Belem y Piraby (46 kms.)
las condiciones tecnlcas de la linea no permitlan un trafico tan Intense como el

que se exigia ya del ferrocarril. La duplieaclon de la via en el trozo mencionado

sa imponia, pues, con caracteres cada vez mas Imperloaos a medida que se aeen­

tuaban las exigencias del trafico, en progreslen siempre creciente.

Ya desde 1880 se ajito la idea de construtr esta doble via. Tal vez las gran·
dea dificultades del trazado actual indujeron a adoptar como soluci6n la de cons

truir una segunda via terrea que partiendo de la Estaci6n Palmeiras (krn. 8tl
Uegaba a Paty (km, 170) en la linea a Minas Geraes y prolongaci6n.

En 181!3 una comiaion especial acometlo el estudio de este problema presen
tando una nueva soluclon, EI trazado tenia orlzen en Belem y en 8U segunda par­
te concordaba con la solucion estudiada anteriormente.

En 1895 realizaronse nuevos estudloa adoptandose un nuevo trazado que
partia de Paracamby, extremo de un ramal que tiene 8U origen en la estaeton

Belem y que se separa de la linea troneo en el km. 6f>, hoy din Estacicn .Gllede8
da Costa», y desarrollandoae pOI' el lado izquierdo segula basta la estaci6n Santa

Ana, pasando poria ciudad de Pirahy.
En 1898 se practicaron nuevos €studios, adoptandose como soluelen "I tra­

zado existente COil todos los tuneles en segunda galerh paralela a la primera y a

la distancia de 20 metros entre ejes, salvo en los eases en que el terrene era de

roca dura en que se admilia redueir la distancia a 10 m.

EI Director del Ferrocarril Dr. Pereira Passos deela en su memoria annal

correspondiente a 1897: .Entre Belem y Barra do Ptrahy se dio principio a los

eatudios necesarios para la duplicaclon de la linea y espero que el proyeeto defi·

nitivo podra termir.arse en el curso del ano •.

•Esta obra que no podra ser ejecutada en menos d. cinco anos y para la

cual se requieren fondos especiaies, es de urgente necesidad. Para comprenderlo
basta tener a la vista 10 sigulente-:

.1." La capacidad de transporte entre Belem y Barra, en el sentido aseen

dente, estA limitada al maximo de 2 �oo toneladas de carga en las 24 horas, y el

ferrocarril esta ya obligado a aubir en esta zona 2500 toneladas pOI' dla.e .

• 2.· Algunos tuneles fueron mal revestidos y otros no 10 fueron donde de­

bian serlo. Las reparaciones cuestan actual mente muy earo " no pueden efectuarse

sino con mucha lentitud. Asl es como se trabnja en el tnnel grande desde hace

mAo de 18 anos y aun queda alii mucho pOI' hacer, Es precise eonatruir la spglln·
da linea para poder reparar convenientemente ese y otroa tuneles. Ad<>mas. en el

caso de interrupeion de trafleo en un tunel, la segunda linea permitirA etectuar el

movimiento en ambos senttdoss

-Dupllcada la linea, la eapaeidad de transporte se elevarA a mAs de diez

veces Ia actual».
Desde entonces hasta 1913 la cuestion habla venido p08tergandose. Resuelta

en ese ultimo ano la construccion de esta segunda via, no se adopto, sin embargo,
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ninguna de las soluetonea anteriormente lndicadas, pues sobre eualquiera otras

ventajas, ee ha considerado, con raz6n, que primaban las que orreee In simple duo

plicacion de la via segun el actual trazado, La realisacion de este proyecto, del

entonces Director del Ferrocarril Central. el reputado ingeniero don Paulo de

Frontin, ofrece las tres ventajas siguientes:
]'0 Un menor aumento en los gastos de conservaci6n de ia via y en los del

t.rMico con respecto al que hubiera exijido un trazado independiente.
2.° Permitia mejorar considemblemente el galibo de las principales obrus

de arte, entre las cuales habla 16 tuneles y 7 puentes, dejando as: la linea prepa­
rada para el caso de una futura electrificaci6n.

3.0 Respetaba los intereses creados ell las poblaciones que se han estableeido

y desarrollado a 10 largo de la linea antigua.
Eata soluci6n, si bien muy ventajosa desde el punto de vista de la explota­

cion futura de la linea, ofrecia dificultades enormes por la naturaleza del terreno

y el gran numero de obras de arte. A estas dificultades se han agregado las que
. se derivan de la neeesidad de realizar 102 trabajos sin perturbar el trance, cues­

tion de capital importancia dado el papel que representa este ferrocarril ell el

abastecimiento de la Capital Federal y de las numerosas poblaclones que sirve.

Otra circunstancia tmportante de considerar ha sido el corte plazo de 17 m=­

ses destinados a la ejeeucion de las obras.

Los trabajos se iniciaron en Junio de 1913, atacandose en varios puntos ai­

multaneamente, y se terminaron el 10 de Noviembre de 1914. A pesar de las gran­

des precauclones empleadas, se produjo cuatro interrupciones de trafico de las

euales la mayor Iue solo de cuatro dias.

EI ensanchamiento de la plataforma de Ia via se realize, sea a la derecha
,

sea a la izquierda, teniendo principalmente en cuenta obtener un minimum de

movimiento de tierras y no tocar las obras de consolidaeion de los corte" existen­

tes en los terrenos de mala clase. En muchas partes fue necesario construtr muros

de soatenimiento en Sll mayor parte de piedra en seco. De los 735 metros lineales

que comprenden los 2;1 muros de esta naturaleza solo 11;3 m. I. son de albanileria,
y III m. I. de concreto armado; el resto es de piedra en seeo con altura variable
entre 3,50 m. y 7 m. Excepcionalmente hay uno de 12 m. de alto y constituido de

piedra en seco.

En algunos puntos el ensanchamiento de la plataforma se hizo hacia ambos

lados, principalmente en aquellos en que la linea nueva pasaha de la derecha a la

izquierda de la antigua () vice-versa.

Para una distancia de 3,74 m. entre ejes de vias se adopto para la plataforma
un ancho de 8 m. en los terraplencs y de 8,50 m. en los cortes.

Los trabajos mAs importautes desde muchos puntos de vista, 80n los que se

relacionan con el ensanchamiento de los tuneles, En la extension de los 46 kms.

comprendidos entre las estaciones de Belern y de Pirahy ell que se duplieo Is linea,
hsbia 16 tunelea con un largo total de 5504,43 m. De estos 16 tuneles, uno fue-
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abandonado Introdaelendose una variante en el trazado, otro fue transformado en

corte, doce fueron ensanchados para dar cabida a las dos vias, y solo dos de ellos

116 conservaron eonstruyendose tuneles independientes para la segunda via.
EI cuadro siguiente dA algunos detalles sobre el particular.
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En deflnitiva, se tiene hoy 2.214.50 m. de tunel para via doble y 2.90';,00 m.

de tunel para via simple.
La secei6n adoptada para los nuevos tuneles de via doble se caraeteriaa pOI'

un ancho de 8 m. a 8,50 m. libres entre pie derechos, y de 5,50 de altura libre 80

bre el riel en el eje de cada via. La altura en el eje de la entrevia depende de

Ia altura del pie derecbo aprovecbado y de la forma del arco.

EI tunel numero 1, en curva compuesta de 300 m. y 280 m. y en ramps de

18,0"100 se encuentra en roea de la mejor calidad; se ensanch6 bacia la izquierda,
es decir del lado exterior de la eurva, y so redujo 9U lonjitud en 36,60 III. reparti­
dos en ambas boeas. E! orden adopta 10 fue de arriba bacia abajo; as decir que Be

ensanch6 primero la parte correapondiente a la b6veda y deapues la eorrespon-

"
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diente al pie derecho, con el objeto de redueir al minimum las probabilidades de

derrumbes y de evitar en cuanto Iuera posible el empleo de andamios.
El tunel numero 2, en recta, excepto en su boca superior que esta en curva,

se encuentra en '111 terreno que en su mayor extension es de tan buena calidad

como el del tunal numero 1. En las bocas se encontraba la roea en estado de des

composielon, pOI' 10 que Iue necesario revestir una parte del nmel a medida que
se verifieaba el ensanchamiento. Como en el easo anterior, el ensanche se hizo

hacia la izquierda.
EI tunel numero 3 fue abandonado. EI ano 1883 un gran eseurrlmiento de

tierras destruyo el revestimiento de este tunel, y pam restableeer el traftco tue

necesario construir una variante provisoria. Dada la naturaleza del terreno ee

considero que el ensanehe de este tunel habria de exigir mucho tiempo y resultar

exceslvamente costoso. Se decidio, pues, utilizar parte de Is antigua variaute,
par" 10 cual fue necesario haeer un gran terraplen y ensanchar considerable­

mente el antiguo corte. Dicho terraplen debio lirnitarse con un muro de sosteni­

mient-i de 41 metros de lonjitud de (> m. a 12 m. de altura, construido totalmente
de piedra en seco, con un ancho de 2.70 en la base. La seceion horizontal de este

muro es circular.

EI desarrollo de la variante es prilctieamente el mismo que el del trozo de

via abandonado y el radio de las curvas no inferior al minima existente en el

resto de la linea.
Se ha dejado empalmada la linea abandonada para la explotaeion a fin de

utilizarla como refugio de los trenes lastreros 0 pam utilizar el viejo tunel como

deposito de materiales.
EI tunel numero 4 tue ensauchado hacia la derecha. Estaba abierto en roca

de mediana calidad que en los extremos se encontraba en descomposici6n muy
avanzada, Se hlzo necesario revestir estos extremos a medida que se practicaba
el ensanchamiento. Casi al terminarse los trabajos se produjo en la boca Oriente
o inferior un derrurnbe de tal consideraci6n que ocasiono una purallzacion de tra·

fico de 4 dias. ,

EI tunel nurnero 4 n., abierto en roca de muy buena calidad, fue ensancbado

bacia III izquierda. Ampliando lijeramente los cortes vecinos a las dOB bocas, pudo
reducirse su lonjitud de 102,,,0 m. que antes tenia a solo 25 m., reviatiendoae la

boca superior con concreto en una extension de 7,50 m.

EI tunel numero (> Iue ensanchado de una manera diveraa a la empleada en

los auteriores en vista de la clase de terreno, casi en BU totalidad arenoso y falto

de cohesion, y principalmente en vista del estado de conservaeion del revesti­

miento del tunel que no permitia aprovechar ni uno ni otro de sus pies derecbos.

EI ensanche se practice bacia ambos coatados, conservandose el eje de la

galeria y aproveehandose el revestirniento de esta como-npoyo d� las enmadera­

ciones requeridas para el ensanebe y pam las cerehas empleadas en el revesti­
mien to 'del nuevo tunel,
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LOB pies derechos del nuevo tunel se ccusn uyeron de cemento urrnado: ell

los primeros 20 metros, u con tar desde ambos extremes, I a boveda es de cemento

armado y en el resto de concreto. EI revestimiento del viejo tunel, que quedaba
enteramentc libre dentro de la secci6n del nuevo y servia de protecci6n al trafico,
.e fue demoliendo a medida qne avanzaba el revestimiento de este ultimo.

EI tunel npmero 6, que como el anterior esta abierto en terreno delesnable,
-e ensanch6 hacia la derecha, aprovechandose el pie dereeho del costado izquier­
,10 del antiguo revestimiento. E� su totalidad el nuevo revestimiento es de cemeu-

10 armado.

EI tunel numero 7 se encuentra parte en rampa de 0,01331 m. y parte en

rampa de 0,01568; en plants es una curva compuesta de 320 y 335 m. de radio.

Atraviesa terrenos de naturaleza muy variada: desde roea dura hasta tierra suelta.

EI ensanchamiento se hizo hacia la izquierda 0 sea dellado interior de la

curva, Los trabajos presentaron algunas diflcultades a causa de importantes in­

Iiltraciones que en parte impuaieron la construcci6n de arcos de cementa arrnado

pOI' encima del revestimiento deflnitivo.

El tunel numero t;, parte en recta y parte en eurva, S6 encuentra en terrene

blaudo. Fue ensanchado hacia la izquierda y revestido con cemento armado.

EI tunel ntimero 9, en curva, se ensanch6 hacia la izquierda sin emplear reo

vestimiento sino en los 46 m. del extremo superior en donde el terreno es de tie­

rra suelta, mientraa que en el resto es de roca de buena calidad.

EI ttinel numero 10 rue ensanchado hacia la izquierda en la bOCSl superior r
hacia la derecha en In interior a causa de que los cortes adyacentes son muy altos

en lOB eostados opuestos. La planta de In via que dentro del tunel estaba eonsti­

tuida por curvas de sentido opuesto en las bocas, ligadas pOI' una recta, expel i·

men t6 asi una modificacion, pero conservando su caracteristica.

EI tunel rnimero 11 no experimento modilicaci6n, porque a unos � m. sobre

la generatriz superior de la boveda corre un riachuelo. Esta eircunstancia haela

peligroso para la continuidad del trafleo aumentar la altura de la seeelon y demo

IeI' el antiguo revestimiento. Se construyo, puesaun nuevo timel al lado Izquierdo
del antiguo y a 11,22 m, de distancia entre ejes.

EI ttinel numero 12, Hamado el tuuel grande, que es el mas largo del Braail,
se conserve sin modifloaetoues. Para la segunda via se construy6 un nuevo tunel

a 11,22 m. de distancia del exiatente. Se prefirio esta soluclon, no sclo pOI' evit-rr

posibles perturbaciones del trafieo sino que muy principal mente porque pudien­
dose trabajar sin interrupeion se aseguraba Ja terminacion de la obra en el miSIDO

plazo en que se realizaban las demas consuuccioues.

Para dar a los trabajos la actividad conveniente, se abrio 10 galerias trans­

versales entre ,el tunel existente y el nuevo, por las cuales se extraia el material

proveniente de las dos cabecerae de ataque que otrecla cada galeria. De este modo

Be utilizo la.linea del tunel existente para transportar dicho material durante las

horas pn que 10 permitin el trafico de los trenes.
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Este tunel abierto en su mayor parte en roea, se ha conatruido en Bolo 14

meaes; mientras que la eonstruccion del tunel antiguo demoro 7 anos y 4 meses.

gBta diferencia de tiempo debe atribuirse tanto & 1& mejor dlreccion de los traba­

JOB y destreza del personal, como a las maquinarias modernas empleadas ahora,
�' � las facilidades que otrecio el antiguo tunel como eolector de las 10 galeriaB
rransveraales que permitieron elevar a 22 IhS cabeceraa de ataque.

La utilizacion del tunel existente para la eonstruceion del nuevo pudo reali·

zarse en gran eseala merced al ttinerario adoptado durante todo el tiempo de eje­
cucion de las obras para la segunda vIa, Segun dicho itinerario los trenes de

carga circulaban Bolo durante la noche y dos trenes mixtos existentes fueron BUS·

pendidos, de modo que en el dia solo corrian los trenes de pasajeros, De este modo

se pudo disponer durante el dla de 8 horas de via libre.

EI tlinel numero 13 abierto en tierra atravesaba una puntilla de unos 30 me­

tros de altura. Como el terreno era de facil desagregacion, tanto que su talud na­

tural se man tenia alrededor de 1:1, se resolvio suprimirlo sustituyendolo por un

corte abierto para la doble via.

E! vohimen de tierras por mover Be calculo en flO O()O m.l ; pero un gran
derrumhe producido casi a la termlnacion aumento esta cantidad en mas de

9 (l00 m.l

EI tunel numero 14, abierto en roea, se ensaneho hacia la derecha constru­

yendose en ambos coatados lOB pies derechos desttnadoe a recibir mas tarde una

Mveda de revesrimlento, pues la roca en principio de deacomposlcien hace presu­
mir que esta boveda Be impondra dentro de algun tiempo.

EI tlinel mimero 15, abierto parte en roea y parte en tierra, Iue ensanchado

hacia la izquierda, y reveatido totalmente con cemento armado. Derrumbes pro­
dueidos en este tunel ocasionaron dOB interrupciones de tratlco.

Las publicaciones del Brasil (1) que me proporcionan la mayor parte de las

informaciones contenidas en la presente resena dan algunos detalles sohre las ins­

talaeiones y maquinarias empleadas en los trabajos, materiales consumidos, pro­
cedimientos seguidos, etc., etc.; pero no indican las s,tmaB Invertidas en cada uno

de lOB diversos tuneles.

Aparte de lOB importantes trabajos a que hemos aludido, la eonatruccion de la
doble via ha exijido realizar otros dignos de especial meneion.

Ha sido necesario ensanchar y ref01 zar 8 puentes con uu total de 26 tramos

y una longitud en conjunto de 23220 m. y 6 pasoa superiores 0 iutertores; construir

diversos edificios de estaciones, moditlcar y aumentar lOB desvtos y andenes, ins­

talar nuevos estanques de agua, etc., etc.

(1) Noticia sobre a duplieeeeo da Hoba DB Serra do Mar. �8trada de Ferro Central do
Br...iI-1914.

Brasil Ferrocernl=-enc V-N.• 82. Noviembre de 1914.
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EI C08tO total de conatruceion de esta doble via ha sido, aproximadamente,
de 12000 eontos que, al cambia de 1St d. pOl' eada mil reis, representan unos

$ 10800000 oro de 18 d.

Esta Burna arroja un C08tO por kilometre de unos 235000 pesos oro de 18 d.

Cun [ustlaima razon ha sido muy aplaudido, entre 108 ingenieros del Brasil,
el exito alcanzado en la ..jecuci6n de esta obra por el Director del Ferrocarril

Central, don Paulo de Frontln, y por 108 ingenieros que han tenido ma. direc­

tamente a su cargo la direcclon 0 la supervigtlancia de los diversos trabajos.




