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LA HISTORIA
DEL
FERROCARRIL

XXI. - Brasil @

L Brasil, cuya superficie de 85 millones de kildmetros cuadrados se
aproxima a la de Europa, es tierra de fuertes contrastes fisicos y al
mismo tiempo comprende las regiones fisicas mds uniformes y ex-
tensas del mundo, tales como la cuenca del Amazonas y la meseta del
Matto Grosso. La cuenca del Amazonas v sus afluentes, zona de clima

tropical, insana y poco poblada, ocupa la parte septemtrional, Estos rios,
navegables en casi todo su recorrido, son suficientes para las necesidades
del trdfico. El unico ferrocarril dentro de este vasto sistema fluvial era el
de Madeira-Mamoré, cuva construccion se debié al compromiso conrrafq'o
entre el Gobierno brasileiio v el de Bolivia en el tratado de Petrdpolis.
Quedd terminado tras dura lucha con el clima en 1912 y fue levantado en 1966
por falta de trdfico para convertirlo en una carretera. Su objeto era rodear
los rdpidos que impedian la navegacion por los rios de los que deriva su
nombre y asegurar asi una salida hacia el Atldntico de los productos de la
zona selvdtica boliviana.

Al sur de la cuenca amazdnica, una sucesion de cordilleras separan la
costa atldntica del altiplano interior. Los ferrocarriles dirigidos hacia el inte-
rior encuentran por ello una escalada dificil. El altiplano, a su vez, estd
separado de la meseta del Matto Grosso por dos rios importantes que dis-
curren a unos 500 d 600 kilémetros de la costa. Hacia el Norte corre el
San Francisco que tuerce finalmente en dngulo recto para desembocar en
el Atldntico. En direccion opuesta, después dé nacer en lugar inmediato al
anterior, va el rio Grande del Sur, afluente del Parand. Ambos rios brasi-
lefios son navegables en amplios trechos y han sido punto de destino de los
ferrocarriles que parten de la costa. Por ello, forman una especie de fron-
tera, ya que pocas lineas los cruzan para extenderse mds al interior del pais.

Los ferrocarriles se concentran principalmente en los Estados mds des-
arrollados del Sudeste, ientras extensos territorios del interior carecen de
ellos. Esta situacién se deriva en parte de las condiciones historicas. Los
portugueses, pueblo de navegantes, se preocuparon sobre todo de estabili-
zar sus posiciones costeras. Pero también obedece a condicionamientos geo-
grdficos, especialmente el clima y la dificultad de acceso a las regiones del
interior. El desarrollo de las lineas férreas a partir de 1860 favorecié la colo-
nizacion del pais. En las regiones de tierras fértiles y clima saludable las
lineas férreas promovieron el desarrollo econdmico que a Su Ver aseguro
el trdfico necesario para su subsistencia. Por el contrario, los tendidos reali-
zados en regiones inhéspitas e improductivas languidecieron, se mostraron
ineficaces y resultaron un oneroso gravamen para las compaiias.

En realidad no existe una verdadera red ferroviaria. En total hay unos
38.000 kildmetros de lineas, proporcidn a todas luces insuficiente para un
pais tan extenso. Y lo que es peor, incluso estas lineas no han alcanzado
un desarrollo adecuado, ya que muchas estdn mal trazadas, se concentran
con exceso en determinadas zonas, no forman un sistema homogéneo por
la diversidad de anchos de via (34.000 kilometros son de ancho de un metro;
alrededor de 3.000 kildmetros son de 1,60 metro y el resto se reparte entre
anchos de 0,76 metros y 060 metros), no estdn bien unidas y sus tendidos
han quedado anticuados. Unos 2500 kilémetros de lineas se encuentran elec-
trificados. -

En el Brasil cabe distinguir las siguientes regiones © zonas ferroviarias:
Sistema Cearense: sirve la comarca tributaria del puerto de Fortaleza, en
el Norte. El territorio es poco favorable a la agricultura y carece de rigue-
zas en el subsuelo. Por todo ello este grupo de lineas sufre de carencia de
trdfico.

Sistema del Nordeste: Sale del puerto de Recife. Presenta trazados muy
(:feﬁc_iemes y algunos de escasisimo trdfico por atravesar regiones impro-

uctivas.

Sistema del Este: Irradia del puerto de Salvador (Bahia) y su densidad
de trdfico es auin menor que en la precedente porque dicho territorio estd
poco desarrollado.

Ferrocarriles en torno a Rio de Janeiro: En la época del auge ferroviario,
esta regién era la mds desarrollada desde el punto de vista agricola, lo que
provocd la construccion de lineas con exceso. Hay que distinguir tres gru-
pos: el Central del Brasil, el Leopoldina y la Red Minera de Viacao. Los
trazados de las dos iiltimas se consideran hoy irraccionales. Por el con-
trario, el Ceniral del Brasil es el mds eficiente del pais. Su linea principal
va de Rio a Sao Paulo.

_ Sistema de Sao Paulo: Este grupo de lineas ha encontrado buenas con-
diciones econdmicas, pues en dicha region la agricultura y la industria estdn
bastante desarrolladas.

Sistema del Parand y de Santa Caterina: Funciona como enlace entre el
sistema de Sao Paulo y el de Rio Grande do Sul. El floreciente estado del
Parand le asegura un intenso trdfico.

Sisterma de Rio Grande do Sul: Es el mds meridional del pais y da sali-
da, a través de los puertos de Porto Alegre y Rio Grande, a las grandes
producciones agricolas de dicho estado.

Gustavo REDER y Fernando F. SANZ

(Fotos Archivo VIA LIBRE.)
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Inauguracion del Ferrocarril Don Pedro II: ceremonia en la estacion d

A en 1835 una ley autoriza-

ba al Gobierno a otorgar

la que fue primera conce-

sion de una via férrea en

el Brasil. Debia partir de
Rio de Janeiro para ramificarse
hacia las tres provincias vecinas.
Otorgada en 1839 a don Tomas
Cochrane, al no lograr reunir
fondos, caducé. Pronto se com-
prendié que sin apoyo material
por parte del Estado nadie se
atreveria a construir lineas fé
rreas en aquellos casi deshabita-
dos territorios. De dicha convic-
cién nacié la ley del 26 de ju-
nio de 1852, punto de partida
para la construcciéon de ferroca-
rriles en el Brasil. Fruto de ella
fueron las concesiones de las
primeras lineas que se ejecuta-
ron: la del 19 de diciembre de
1853 para un ferrocarril de Re-
cife a San Francisco; otra de la
misma fecha para el de Bahia a
Alagonhas; la del 9 de mayo

de 1855, para la Compaiifa del
Ferrocarril Don Pedro II, y la
del 26 de abril de 1856, para el
de Santos a Jundiai.

Sin embargo, a esta medida
oficial ya se habia adelantado
la iniciativa del banquero bra-
silefioc barén de Maud, quien sin
subvencién se aventurdé a cons-
truir un ferrocarril concedido

r la provincia de Rio en 1852.
Ege el primero de la nacién: una
corta linea de 14 kilémetros que
ponia en comunicacién la capital
con la poblacién de Petrépolis,
residencia veraniilga. Se inaugu-
ré el 30 de abril de 1854. Remol-
caba el tren la locomotora «Ba-
ronezas, una de las tres de que
disponia la linea. La miquina se
conserva en los talleres del Fe-
rrocarril Central en Engenho do
Dentro.

El Ferrocarril de Maud, como
se llamaba, habia adquirido en
Inglaterra un material rodante

Ferrocarril Don Pedro II. Travesia del rio Parahybuna.
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» Rio de Janeiro (29 de marzo de 1858.)

que estaba destinado a Irlanda
v que allf no se necesitaba.

mo es sabido, el ancho de via
irlandés es de 1.600 mm. y a esta
circunstancia se debe la intro-
duccién de dicha trocha en el
Brasil.

Cuando se prolomfé la linea al
ser  adquirida por la Compaiia
Principe de Gran Para, consti-
tuida en 1889, el ancho se redu-
jo a via métrica, adoptada para
dicha prolongacién. La linea pri-
mitiva se habia detenido al pie
de la cordillera de Petripolis. En
el dificil ascenso emprendido
después se aplico el sistema de
cremallera de Riggenbach.

De las cuatro concesiones an-
tes mencionadas, la mas impor-
tante fue la del Ferrocarril
Don Pedro II, %ue daria lugar
al hoy llamado Central de Bra-
sil. Es el mas importante de los
de ancho de 1,60 m. —unos 1.500
kilémetros de longitud— y el de
mds densidad de trifico entre
todos los del pais. Los trabajos
se iniciaron en 1855. El afo si-
guiente se puso en servicio un
primer tramo de 49 kilémetros
entre Rio de Janeiro v Queima-
dos. En noviembre del mismo
ano, la via llegé a Belem, don-
de se inicia la escalada de la
Sierra del Mar, que exigiria im-
portantes obras de fabrica para
vencer un desnivel de 427 me-
tros. La divisoria se cruza con
un tunel de 2237 metros. Por
las dificultades del terreno la
via no alcanzo Barra de Pirai, ya
en ¢l valle del rio Paraiba, hasta
el 12 de julio de 1863. Aqui se
bifurca la linea. La llamada Cen-
tral sigue hacia el interior; la
otra se dirige por el valle del ci-
tado rio hasta Cachoeira, donde
comenzaba la navegacion fluvial
hacia Sao Paulo. Ambos tendi-
dos requirieron numerosas obras
de fabrica, sobre todo puentes,
que agotaron los fondos de la
compania. Para salvar la situa-
cion, en 1865, el Estado, median-
te un acuerdo con la misma,
enajend sus bienes. Fue el pri-

mer rescate de un ferrocarril
por el poder puablico, precedente
de tantos otros en el Brasil. Se
reanudan los trabajos activa-
mente en las dos direcciones. En
la del centro, el paso de la sie-
rra de la Mantequeira presenta
alin mayores dificultades. Hay
que ascender a un altitud de
1.117 metros, con un trazado
tortuoso. Por fin, en 1874, se
llega a Juiz de Fora. Para re-
molcar los trenes en este reco-
rrido tan accidentado se impor-
taron locomotoras de las mas
potentes de aquella época, tipos
Consolidation e incluso una de
las prirneras Decapod, con cin-
co ejes acoplados.

En los anos siguientes, el Fe-
rrocarril Central del Brasil,
nombre que tomd a partir de
889, cuando se derrocé el im-
perio, siguié su avance. En 1896,
sus vias se hallan en Siete La-
gos, 9(%3 en plena meseta, y
en | se despliegan en varios
ramales. La linea principal al
canza San Francisco en 1914, y
en 1926, Montes Claros. Aqui, ya
en nuestros dias, a 1.355 kilome-
tros de su origen, se establece-
ria el enlace con la red del
Leste Brasileiro procedente de
Bahia.

En el otro extremo, la comu-
nicacién ferroviaria directa con
Sao Paulo quedé terminada en
1891. Fue el primer enlace por
via férrea que hubo en el Brasil
entre dos capitales costeras. De-
bido al elevado costo de la via
ancha, la mayor parte de los
tendidos férreos posteriores se
hicieron con via métrica, aunque
hoy se tiende a ensancharla pa-
ra aumentar la capacidad de las
lineas.

EL FERROCARRIL LEOPOL.
DINA.—La parte oriental del
abanico de lineas que irradian
de Rio de Janeiro es un caso
tipico de la historia de los fe-
rrocarriles brasilenos. La mas
antigua era la va descrita del
Ferrocarril de Maui. En 1856 se
autorizé la construccién de una
linea paralela en direccién a
Cantagalo. Construido con tro-
cha de 1,10 m., presentaba ade
méas la particularidad de que
para remontar la sierra se apli-
cé el sistema Fell. En 1890 esta
via fue estrechada a un metro
cuando el ferrocarril de Canta-
galo se incorporé a la Compaiiia
Leopoldina, cuya primera linea
constituyé el micleo de cristali-
zacion de los tendidos férreos
de esta zona.

Cuando el Central del Brasil
se acercaba a Porto Novo de
Cunha, el Gobierno de Minas
Gerais, interesado en establecer
comunicacién con dichoe ramal,
promulgé en 1872 una ley en la
que se ofrecia la concesién de
una linea entre Porto Novo y
Leopoldina. El mismo afio, el

Estacion de Rio de Janeiro.

Gobierno federal autorizé al in-
niero don Antonio Paulo de
ella Barreto a constituir una

sociedad con el nombre de Com-

paiiia Estrada de Ferro Leopol
dina para acometer dicha obr

Los trabajos se iniciaron con

rapidez y en octubre de 1873 em-

pezaron a circular tremes entre
sus tres primeras estaciones: San

José, Pantano y Volta Grande.

Mis tarde se cambiaria el nom-

bre de la primera por el del

promotor del ferrocarril. La li-

nea ouedd concluida en julio

de 1877.

La compaiia obtuvo nuevas
concesiones para tender sus vias
hacia las tierras virgenes del nor-
te de la provincia. En 1884 asu-
me también el control de la
Compafifa Union Mineira, con lo
que se inicia un periodo de gran
expansiéon. Aparte de extender
sus propias lineas, a partir de
1890, absorbe, entre otros, los
ferrocarriles de Carangola, el ya
citado del Principe de Gran
Pard v el de Cantagalo. Un afio
mas tarde explota 2.127 kiléme-
tros de lineas de ancho de un
metro. Pero surgen dificultades
financieras. Se funda la Compa-
fila General de Estradas de
Ferro do Brazil, con objeto de
adquirir, vender y financiar fe-
rrocarriles. Sus directores eran
los mismos que los del Leopol
dina. Se llevan a cabo transac-
ciones no muy claras entre am-
bas sociedades, que no impiden
la quiebra. Considerada fraudu-
lenta, algunos de los culpables
ingresan en la cédrcel. El Leo
poldina entra en liquidacién for.
zosa en 1897. El Gobierno inter-
viene y decide reorganizar la em-
presa mediante ayuda exterior.

Locomotora tipo Decapod, del Ferrocarril Don Pedro Il.

Con este objeto se funda en Lon-
dres, en diciembre de aquel afio,
la The Leopoldina Railway
Company Lid., que rehabilita el
malogrado ferrocarril y constru-
ye nuevas lineas. Las vias llegan
durante este periodo hasta Vi
toria, en la costa, y a Manhua-
su, en el interior.

En la década de los 30 de este
siglo se produce la crisis
del café y disminuye el trifico.
La segunda guerra mundial em-

eora la situacion economica do
a compaifiia, va gravemente
afectada r la creciente com-

tencia de la carretera. En 1946
interviene nuevamente el Gobier-
no, que tras un brewe periodo de
transicién en el que se limita a
fiscalizar los gastos de la em-
presa, acaba por nacionalizaria
en 1949, fecha en que pasa defi
nitivamente a propiedad de la
nacién y es incorporada a la Red
Ferroviaria del Estado.

LA RED MINEIRA DE VIA-
CAO.—La linea occidental que
sale de Rio de Janeiro es hovy
una de las principales de la Red
Mineira de Viacao, con un histo-
rial tan movido como el de la
Leopoldina. La compania primi-
tiva se llamaba Oeste de Minas,
cuyos estatutos se aprobaron
en 1878. Termin6é pronto el pri
mer trayecto de su concesién
ggc empalma en Sitio con el

ntral del Brasil. En 1881 llega-
ba a San Juan del Rey (90 ki-
I6metros). Se trataba mas bien
de un ferrocarril econémico y
gor eso su ancho se fijo en

,76 m. Después de extender sus
lineas sobrevino quiebra
en 18%99. Como en aquellos afios
sucedia lo mismo con otras pe-
quefias empresas en ese territo-
rio, el Gobierno las confiscé. For.
maban en total una extensién
dc 963 kilémetros y en 1910 las
arrendé a la Compainia de Estra-
das de Ferro Federais-Rede Sul
Mineira. Dicha empresa se di
solvié en 1950 vy, dos afos mas
tarde, el Gobierno federal cede
en arriendo dichas lineas al del
Estado de Minas. Actualmente,
la linea troncal del sisterna na
ce en el puerto de Angra dos
Rios, recibe en Arantina un ra-
mal, prolongacién de la via del
Ferrocarril Central, y penetra
hacia el interior hasta empalmar
en Goiandira, tras 1.126 kiléme-
tros de recorrido, con la nueva
linea de Brasilia. Es, pues, una
de las pocas vias que sobrepasan
la cuenca del rio San Francisco.
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de ferrocarriles se han dirigido hacia la unién de las diferen-
tes lineas para hacer realidad la-conexion entre el Norte y el
Sur, aunque todavia hay numerosos huecos en diversos sectores.

El conjunto de lineas en el Brasil es ahora propiedad del Go-
bierno Federal o de los Gobiernos de los Estados. Sélo algunas
compatiias continuan en manos privadas. Los ferrocarriles, gene-
ralmente, estdn sujetos a la autoridad del Departamento Nacional
de Ferrocarriles. En 1957 se creé una organizacion llamada Red
Ferroviaria Federal, S. A. (R. F. F. S. A.), donde quedaron agrupa-
das 17 compariias. Dicha entidad se propone la unificacion de los
distintos anchos de via, la construccion de nuevas lineas y el cierre
de otras antiecondmicas, la sustitucion de la traccion vapor por la
diesel y eléctrica, la renovacion de la via y, en resumen, la creacion
de una red nacional orgdnica y moderna. Pero los problemas que
se presentan, ademds de lécnicos, son econémicos, ya que la mayor
parte de los tendidos son de escaso trdfico. Por ello, todavia no se
ha podido eliminar el enorme déficit de explotacion que, como en
la Argentina, gravita considerablemente sobre el presupuesto del
pais.

Cuatro nuevas lineas se han proyectado para comunicar la nue-
va capital, Brasilia. Una, desde el Norte, fdrtird del puerto de Be-
lem; otra, desde el Sur, saldrd de la poblacion de Colombia a ori-
llas del Rio Grande do Sul; una tercera, llamada del Este, parte
desde Contendas, y la ultima, conocida como la del Oeste, se dirige
hacia Cuyaba.

También existen otros proyectos para prolongar y unir otras
lineas, como la que atraviesa la regidn del Parand y se extiende
hacia el Paraguay.

DURANTE los ultimos afios, los mayores esfuerzos en materia

Gustavo Reder y Fernando F. Sanz.
(Fotos: cortesia de «La Vie du Rail» y archivo VIA LIBRE.)
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Locomotora de ancho de un metro, del ferrocarril de Pernambuco, construida por Fives-
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H ACIA 1850, cuando los caletales
se extendian por los fértiles territo-
rios de Sao Paulo y ya constituian una ex-
traordinaria fuente de riqueza, las carretas
que llevaban los sacos con el apetecido gra-
no por el scamino del mars, apenas daban
abasto. Un po de fnancieros brasilenos,
resididos por el mencionado barén de
laud, decidié construir un ferrocarril que
uniera Jundiai, centro de la zona cafetera,
con la capital del Estado de Sao Paulo v su
puerto de mar, Santos. La concesiin fué
otorgada el 26 de abril de 1856. Se trope-
z6, como siempre. con dificultades para reu-
nir fondos y una vez mas bubo que recurrir
a Londres. Constituida una sociedad con el
nombre de Sao Paulo (Brazilian) Railway
Co. y autorizado su funcionamiento en el
Brasil el 1 de junio de 1860, se di6 comien-
zo a los trabajos en noviembre del mismo

ano.

También aqui se tropezaba con la muralla
de montanas. En un proyecto de los anos
1837-38, somendo ng criterio de Robert
Stephenson, se habia pensado ahorrar gas-
tos de establecimiento con el empleo de pla-
nos inclinados. Fué ésta también la solucion
adoptada para remontar la sierra de Cuba-
tao. Se instalaron cuatro planos sucesivos
de 1824, 1271, 254 y 2010 metros de lon-
gitud con pendientes del 10 1/4 al 11 por

100. Cada uno era accionado por una mi-
quina_ de vapor fija de 150 CV.
&pos(erwrmenle sustituidas por otras de 400

V.), que ponian en movimiento un cable, al
que s¢ enganchaba por cola un tren que
subia, mientras bajaba otro también engan-
chado al cable. Era, pues, un sistema analo-

o al que existin hasta hace pocos anos en
gl ferrocarril de Langreo en Asturias. De
esta forma se vencia un desnivel de 800
metros en una distancia de 11 kilometros
entre las estaciones de Pissagua y Alto da
Serra.

Los 139 kilometros de la linea se inaugu-
raron oficialmente el 16 de febrero de 1867,
Con el desarrollo del trafi estos p
resultaron insuficientes y entre 1896 y 1900
se establecieron otros nuevos compuestos

r cinco secciones sucesivas, cada una con
una méquina de vapor de 1000 CV. y pen-
dientes de sélo un r 100. Fueron pues-
tos en servicio en 1901. En este caso se
empled un cable sin fin que se mueve conti-

te. Empuja los vag una peq
locomotora de vapor, provista de unas tena-
zas con las que se acopla al cable y que se
sueltan para pasar de un plano al otro.
Desde luego es un sistema engorroso de ex-
plotacién y aunque en repetidas ocasiones
se pensd sustituirlo por una nueva via de
simple adherencia, la falta de recursos impi-
dié su realizacion. Dara idea de lo abrupto
del terreno, el que mientras en los planos
antiguos solo habia un tinel y dos puentes,
la mejora del trazado en el nuevo obligd a
construir en un trecho de 9 kilémetros nada
menos que 13 tineles y 16 viaductos.

Después de la segunda guerra mundial, el
Gobierno brasileno entré en negociaciones
con la compania ¢ ionaria gue motiva-
ron su nacionalizacion en 1946. Recibio
este ferrocarril el nombre de Estrada de
Ferro de Santos a Jundiai. Bajo la adminis-
tracion estatal se procedié a la electrifica-
cidn de toda la linea, salvo los planos incli-

0.

Aunque la citada compania Sac Paulo,
tenia derecho de opcion para prolongar su
linea. no hizo uso de él. Esto, naturalmente,
causo disgusto entre los habitantes de la
region. entonces presidente del Estado,
Saldanga Marinho, oc6 una reunién a
la que acudieron importantes hacendistas

¢ suscribieron un numero de acciones su-
ciente para constituir en 1869 la Compa-
nia Paulista de Estrada de Ferro de Jumﬁni
a Campinhas. Obtenida la concesién en
1869, sin enfriarse el entusiasmo que esta
empresa suscitd, se llevaron a cabo los tra-
bajos con bastante eficacia. El 11 de agosto
de 1872, con motivo de la llegada a Cam-
pinhas del primer tren escribia un diario
conforme peculiar estilo de la época:
woybOse !e{ns un estrépito, un rugido estri-
dente y los ecos cutian por nuestra
bella campina con el [érreo galopar del mis-
terioso hipogrifos, Poco a poco siguié el
avance del emisterioso hipogrifos por entre
los cafetales. En 1892 la Compania Paulisia
absorbe las lineas de la Rio (g:n?o Sao Pau-
lo Railway y posteriormente algunas peque-
nas lineas mas. Sus vias principales llegan
hoy hasta Colombia, a orillas del Rio Gran-
de; hasta Panorama, puerto fluvial sobre el
rio Paranda, y hasta Baldeacao, donde enla-
za con la Rede Mineira de Viacao.




FERROCARRILES DEL NORDESTE.—~ En
¢l nordeste del Brasil se formé una red,
cuyos trayectos iniciales se cuentan entre
los primeros del pais. Como ya se indies, el
19 de diciembre de 1853 se otorgo la conce-
sion de una linea entre Recife y San Fran-
cisco. Los concesionarios ~Eduardo y Alfre-
do de Monsey—, con apoyo financiero inglés,
constituyeron la The %oecife and Sao F’;'lnf
cisco Railway. Los trabajos en la via co-
menzaron en 1855. El primer trozo de 35
kilometros, entre la estacion de Cinco Pon-
tas en Recife y Cabo, se puso en servicio el
9 de febrero de 1858. Fué, tanto, en
orden cronolégico, el segundo ferrocarril
brasileiio. Hubo que luchar con la clasica
escasez de medios. El 30 de noviembre de
1862, la via alcanzi el kilometro 124, en
Palmares y alli se quedo estancada.

El Estado de Pernambuco se hallaba por
aquel entonces en una fase de gran desarro-
llo, lo que motiv la creacién de diversas
empresas ferroviarias interesadas en abrirse
camino por aquella# tierras prometedoras,
Un Erupo inglés obtuvo en eoncurso pablico,
celebrado en 1868, la concesion de una li-

nea desde Recife a Limoeiro y formé en

Londres la The Great Western of Brasil

Railway Co., autorilada en el Brasil gur

decreto del 10 de septiembre de 1873. Sin

embargo las obras no se iniciaron hasta

1879, en una segunda estacidon de Recife,

llamada de Brum. Cuando la via llegd al

kilometro 49 en Paul d'Alho, en 1881, se
puso en servicio este primer tramo. Como
dicha compaiiia obtuvo otras concesiones
llegé a concluir unos 94 kilémetros. Y, caso
curioso, esta modesta empresa & fuerza de
fusiones y arriendos de un total de diez
* lineas, la’ mis pequenia de 29 kilometros y
la mas larga de ;"ﬁ kilometros, se convirtio
en una de las redes mas extensas del Brasil
con 1200 kilémetros en explotacién. Tal es-
tado de cosas duré hasta 1920, aio en gue

la Great Western vende sus propiedades y

cede sus arriendos al Gobierno federal. Sin

embargo, éste volvié a firmar con la compa-
nia un nuevo contrato de arriendo de toda
la red que sufrié diversas modificaciones,

Finalmente, en 1950 se procedit al rescate

y.se formé la actual Red Ferroviaria del

Ngr#;_tt incorporada a la red federal en el

ano 1957,

FERROCARRILES DEL SUR.- Pasemos
ahora al sur de Brasil. La red alli existente
tuvo cnmn_nrig]:: los puertos costeros de
aquella region. La linea mis antigua la con-
cedio el Gobierno del Estado de Rio Grande
do Sul, para unir Porto AleFre y Naova
Hamburgo. El primer tren de la compania
inglesa que la construyd circulé hasta San
Leopoldo, en abril de 1874.

ientras tanto, se habia estudiado un fe-
rrocarril mis ambicioso que debia originar-
se asimismo en Porto Alegre y después de
atravesar todo el Estado, terminar en Uru-
guayana, poblacién situada en la orilla del

Raiz de Seria, Vista de conjunto de la
del ferrocarril

rio Uruguay, frontern con la Argentina. Por
motivos dificiles de comprender | se decidid
que esta linea fuern realizada por varias
mucﬁus empresas. Sucedit lo de siempre.
obras iniciadas en 1871 avanzaron muy
lentamente y hasta 1890 no se llegé a Cace-
i, situndo a algo mis de medio camino.

a prolongacion final, interrumpidos los
trabajos en 1898, no se realizé hasta 1907,
euando la ciudad de I.'ruquaym ya estaba
servida por un ferrocarril que nacia aguas
abajo, en Barra de Cuareim, construido en
1897. A dicha ciudad también llegaba ya
desde 1887 el Ferrocarril Noroeste del Uru-

ay.
Kultlvémicn politica de entregar la construec-
cibn a varias empresas se siguié con la
linea que se origina en el otro gran puerto
del Sur, el de Rio Grande. La primera sec-

cibn hasta qué' fué concedida en 1878,
e

todavia bajo imperio osteriormente
t.l'upundnj a nnnpsnm'esn; francesa: la

agnie Impériale du Chemin de Fer du
Rio Grande do Sul, que se unié en 1883 con
la empresa inglesa The Southern Brazilian
Rio Grande do Sul Railway. El trayecto ci-
tado se entregd al servicio publico en 1884.
El segundo tramo, también otorgade prime-
ramente a la Société Impériale, no se con-
¢luyd hasta 1900, fecha en que la vin em-
g mé en Cacequi con la que venia desde

orto Megjrr.

Por si fuera poco esta dispersion de com-
paiigs, la linea que enlazaba en Santa Ma-
ria con la anteriormente mencionada, se
concedié a otra empresa, también francesa,
denominada Compagnie de Chemin de Fer
Sud-Ouest Brésilien. Esta terminé su prime-
ra seccion hasta Passo Fundo, en 1898,
donde las obras se paralizaron. No se al-
canzd el punto final en Marcelino Ramos
hasta 1910. Aqui se establecié el enlace a
traves del ferrocarril del Parana con Sao
Paulo y Ria de Janeiro, con lo que quedaba
realizada la gran linea troncal prevista en
la primera ley brasilena del afio 1635,

En 1896, el Gobierno decidié refundir to-
das estas explotaciones y arrendarlas a una
compaiiia_franco-belga " llamada Auxiliaire
des Chemins de Fer du Brésil, asi como
algunos ramales que posteriormente se
construyeron. Dicha sociedad asumié asi-
mismo la obligacién de construir unos 600
kilometros de vias férreas. lo que llevo a
cabo en gran parte.. Cuando surgieron las
dificultades derivadas de la primera guerra
mundial, el Gobierno Federal, por decreto
de 18 de junio de 1920, adquirid las lineas
y derechos de la compaiia franco-belga y
cred la actual Viacao ;'a'ren Federal do Rio
Grande do Sul.

antes citado enlace de la red del sur
con la del central, tampoco se debe a un
plan preconcebido, sino al desarrollo ocasio-
nal ge una serie de modestas lineas, caso
tan repetido en el Brasil. La mas antigua en

esta circunstancia fué la Estrada de Ferro

mitad inferior de uno de los planos Inclinados
de Santos a Jundiaf.
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de Parani., que en seguida traspasé su con-
cesién a llq(}m-u;:mgngi‘:J de Chemin de Fer
Brésilien. organizada en 1875. Esta inaugu-
0 el primer trozo de 41 kilémetros, en
1883, desde Paranagui, puerto de la costa
atlantica, a Morretes. De momento, quedd
paralizada ante el contrafuerte de Manimbe,
en la sierra del Mar. Se necesité para re-
montarla una sucesion de tineles y viaduc-
tos de tal naturaleza . que dicha obra diri-
gida por Juan Teixeira Soares, es conside-
rada como la mis monumental de ingenieria
ferroviaria en el Brasil. El primer tren de
pruebas circulé el 19 de diciembre de 1884
y se puso en servicio piblico el 5 de febrero
del ano siguiente. Ain vencida la sierra, se
tardé bastante en continuar y hasta final de
siglo no se llego al Rio Negro.

a otra linea de penetracién en litl-mlh
region se halla en el Estado de Santa Cata-
rina. Aqui el nicleo de cristalizacin, fué la
Compania Sso Paulo-Rio Grande, constitui-
da en 1910. Con suficiente apoyo financiero,
adquirié pequeiios ramales y con ellos for-
mé, entre otras lineas, la troneal, que. para-
lela a la costa, se une en Marcelino Ramos
con la red veaina del Rio Grande do Sul. y
en el norte, en Ibararé, con la de Sao Paulo.
En 1902, dada la dificil situacion financiera
de la sociedad francesa propietaria. el Go-
bierno adquiere estas lineas y las arrienda a
la Sao Paulo Rio Grande. Por fin. el Gobier-
no Federal nacionaliza todas v las refunde
en la Rede de Viacao Parani-Santa Catari-

na.

FERROCARRILES DE BAHIA- En los
territorios comprendidos entre el abanico de
lineas de Rio de Janeiro y la red del Nor-
deste, se da el mismo caso, una vez repeti-
do. de haber sido construidas las lineas fé-
rreas sin plan preconcebido. En la primera
é ria ferroviaria, durante el im-
perio, se otorgb —en 1853— por el Gobierno
de Bahia, un ferrocarril que desde el puerto
de Salvador, debia penetrar hacia inte-
rior. El dinero necesario se obtuvo. una vez
mas, en Londres y para explotar dicha con-
cesion se constituyd, en 1835, la Bahis and
Sao Francisco Railway Co. Los ingleses no

pusieron mucho interés en la empresa, pues
transcurrieron ocho afos antes de que los
primeros 124 kilémetros de via hasta Ala-
Enin!u\nt se pusieran en servicio. En lugar

e seguir paralela a la costa como preveia
la_concesion, la empresa constructora prefi-
rid dirigir el trazado tierra adentro y alean-
z6 Jomzeiro, a orillas del rio San Francisco,
en 1896,

Hacia el sur de la provincia, la Compadia
Estrada de Ferro Central de Bahia, comen-
z6 una linea en 1873 que en 1875 lega a
Feira de Santana. Sigue luego desde San
Félix, en la otra orilla del estuario del Para-
guassii, ain hoy sin estar cruzado por un

uente, y alcanza Bandeira de Mello en
QBB'I. Adquiere la propiedad del Bahia and
Sao Francisco. es inuuudnjwr el Gobierno
en 1902 que vuelve a arrendar algunas pe-
quenns lineas. Entre 1910 y 1914 se realiza
otra concentracién de vias férreas, cuya ex-
plotacién se entrega a la agnic Che-
mins de Fer de |Est Brésilien, Esta nmsrcsn
contintia la extension de su red bacia &l Sur
hasta empalmar en Monte Azul con el Cen-
tral del Brasi: en o Norte se detienn en
Propid, a orillas del rio San Francisco, fren-
te a Colegio, término en la orilla opuesta de
la red del Nordeste. Al igual que en los
casos anteriores, el Gobierno Federal nacio-
nalizd estas lineas y formé con ellas la Via-
cao Federal Leste Brasileiro. 7

Esta ¢s, a grandes rasgos. Ia complicada

énesis de la red ferroviaria brasilena. Que-
Enn por enumerar pequenas lineas, sobre
todo del norte del pais, de simple interés
local, sin conexidn con el resto de lar

La altima gran extensitn del sistema fe-
rroviario brasilenio es la linea que sirve la
nueva capital federal de Brasilia. Nace en la
estacién de Pirés do Rio en el Ferrocarril de
Goids, cuyo primer trayecto entre Formiga
y Arcos e puso en servicio en 1908,
nueva linea Sc Brasilia quedé terminada en
1965. Parte de su construccion la llevé a
cabo el 2° Batallén de Ingenieros de Ferro-
carriles del cjército, llamado Maua, en ho-
nor ‘del promotor de la primera via férrea
del Hruir.
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