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Ogravar con tarifas prohibitivas la circula¬
ción de esos vehículos, para impedir los da¬
ños de todo género que ellos causan al Estado
mismo yala gran mayoría de la población.
Quizá la comisión parlamentaria acuyo es¬
tudio pase el proyecto, encuentre una fórmu¬
la legal que resuelva este punto, dentro de
un c r i t e r io de equ idad yde jus t i c ia .

El gobierno del presidente Santos ha dado

con esta iniciativa nin paso de trascendental
importancia para la economía nacional. La
pavimentac ión de las carreteras se reflejará
prontamente en el abaratamiento de los cos¬
tos de transporte, yserá un factor decisivo
para impulsar el desarrol lo agrícola eindus¬
trial del país.

{De ' 'El Espectador**).

D e s a r r o l l o f e r r o v i a r i o e n C o l o m b i a

La cons t i rucc ión de fe r rocar r i l es en Co¬
lombia, que siempre marchó con una lenti¬
tud desesperante yque sufrió largas yfre¬
cuentes interrupciones, debido anuestras
guerras civiles, tuvo un período de activi¬
dad un poco mayoir, durante los años de
1924 a1930, para caer de allí en adelan¬
te, hasta la fecha, en una inacción casi
completa.

Este país, que al fin del período citado,
no había concluido ni siquiera la mitad del
programa que por su extens ión, su r iqueza
ysu población, le correspondía, se encon¬
tró en presencia de un adelanto en los ve¬
hículos automotores; ysiguiendo una línea
de menor resistencia, suspendió la const/uc-
ción de ferrocarriles yacometió con gran
ahinco la construcción de carreteras, de las
cuales hay ala fecha al rededor de 1I.OOO
kilómetros, contra 3.187 kilómetros de fe-

sus habitantes tomados en conjunto, si no
t a m b i é n e n c u a n t o a s u s r e l a c i o n e s c o m e r ¬

ciales con los países vecinos. Los feriroca-
rriles hasta una época reciente, estaban li¬
mitados por un horizonte que no alcanzaba
arebasar los límites de cada Departamento,
yso lo cuando empezaron atener a lguna
extensión los sistemas del Oriente ydel Pa¬
cífico, se empezó apensar con alguna se¬
riedad en sus posibles conexiones yen la
extensión futura que ellos pudieran teneir.

Sin embargo, en ese momento, en que
hubiera podido recibir esta tarea el último
empuje, para concluir la red de los ferro¬
carriles colombianos, se interpusieron vairias
causas. Una de ellas fue el estado de fran¬
ca bancarrota en que vino aquedar el
país en 1929, yotra, el progreso alcanza¬
do por los vehículos automotores que po¬
dían transitar por vías de una constirucción
poco costosa, lo que indicaba para nuestro
escaso tráfico yrecursos financieros, la con¬
veniencia de construir carreteras en lugar
de fer rocar r i les .

rirocarril solamente, lo que, amas de ser
longitud extraordinariamente

forma ni siquiera una red completa.
u n a p e q u e ¬
ñ a , n o

s i no que está const i tuida p o r t r a m o s p e ¬
queños, diseminados por toda la extensión
del país yconstruidos por lo general sin
más objetivo que el de servir aescasos in¬
tereses (regionales.

Pero esta solución demasiado simple, no
resuelve de manera satisfactoria el proble-

de los transportes, pues las carreteras,
baratas que ellas puedan ser construí-

m a

p o r

das, siempre proporcionarán un transporte
mucho más caro que los ferrocarriles ypor
lo tanto no podrán prestar servicio eficaz,

Parece que nunca, por lo
hace pocos años, se pensó en un plan ra¬
cional' de ferrocarriles ycarreteras que con¬
sultara los intereses de toda la nación, no
s o l o e n c u a n t o a l a c o n v e n i e n c i a d e t o d o s

m e n o s h a s i a

si no solo en distancias muy cortas, ypara
escasos vo lúmenes de t ráfico . Para d is tan-
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ordinarias, n o

cond i c i ones
clase de vías ocurre

e l t r a n s p o r t e
el dueño de la
ra l . E l pr imero

e n c a r r e t e r a s , e n
obstante que en estacias largas ypaira volúmenes de tráfico ma¬

yares de 50.000 toneladas anuales en am¬
bos sentidos, es más barato el ,transporte
por rieles, ypor lo tanto se justifica la cons¬
trucc ión de fer rocarr i les en este caso, tanto
mas si se considera que, amás de los pro¬
ductos propios del transporte para cada
empresa, surge el acrecimiento de la rique¬
za pública por donde quiera que pasen las
vías férreas, debido ala valorización de las
tierras, por la mayor capacidad de produc¬
ción que adquieren la agfficultura, la mine¬
ría ylas demás industrias, al aumentar la
extensión adonde pueden ser enviados sus
productos.

En efecto, si consideramos que el servi¬
cio de capital, que para grandes inversio¬
nes no puede ser muy valioso, es de 6%
anual; que el costo de construcción por ki¬
lómetro de vía fénrea es de $60.000; y
que el costo directo de transporte de una
tonelada por kilómetro es de 1.8 centavos,
tendremos que el costo total por tonelada-
kilómetro será de 5,4 centavos, cantidad
aque no podría ser efectuado el transporte

singular de quee l f e n ó m e n o
s e p a g a

carga yel público en genepaga eí costo directo, yel púbhco pagaservicio de capital yla conservación de la
vía. lo que es injusto yanticientífico.

en compañía entre
e l

c u e n t a c o n r e c u r s o sNuestro país, que
minerales ysilvícolas de importancia, yque
hubiera podido dar un impulso mucho ma¬

la agricultura yalas manufacturas,
echando útilmente la riqueza de su

y o r a

a p r o v

suelo, no ha podido hacerlo sino en muy
escala, por falta de buenas vías

m e d i o s
p e q u e ñ a

de comunicación que propo.rcionen
de transparte rápidos ybaratos,

ma te r i a de f e r roca r r i l e s .
N u e s t r a

p o s i c i ó n e n
respecto alas demás naciones de Sur Amé¬
rica, es verdaderamente humil lante ynos
exh ibe ante e l mundo como un pueb lo mi¬
serable ysemibárbaro. El cuadro siguiente,
tomado de estadíst icas recientes, es dema¬
siado elocuente yno necesita comentarios.

c o n

Sup. en mi¬
l e s d e k i l o -
m t s . c u a d r a ¬

d o s

P o b l a c i ó n
e n m i l l o n e s
d e h a b i t a n -

K i l o m e t r o s d e
f e r r r o c a r r i l p o r
1 0 0 k i l .

c u a d r a d o s h a b i t a n t e

K i l ó m e t r o s
d e f e r r o c a ¬

r r i l e s

P A I S E . S
1 0 . 0 0 0

t e s

E s t a d o s U n i d o s
M é x i c o

Argent ina
B o l i v i a

B r a s i l

C h i l e

C O L O M B I A
E c u a d o r

Paraguay
P e r ú

Uruguay
Ve n e z u e l a

7 . 8 9 0
1 . 9 6 9

2 . 7 9 3
1 . 3 3 3

8 . 5 1 5

1 3 0 415.948 ■
^24.727^
-J?9.480

2 . 4 1 2
3 5 . 6 4 6

8 . 8 9 8
3 . 1 8 7
1 . 1 3 0
1 . 0 6 4
4 . 5 2 2
2 . 7 8 3
1 . 0 7 3

4 . 4 2 3
1 9 1,3 1 3
1 3 1 .4 3 0 . 4

3 , 2 0 . 2 7 . 4
4 3 0 . 4 8 , 37 4 2 5 1 .2 1 7 . 81 . 1 6 2 8.5 0 . 3 3 . 73 0 7 2 . 2 0 , 3 5.14 5 8 1 0 . 3 1 0 . 61 . 2 4 9 7,2 0 , 4 6 . 31 8 7 2 .2 1,5 12,79 1 2 3.5 0.1 3.1

El cuadro muestra que con excepción de
Venezuela, somos el último país de Sur A-
mérica yposiblemente del mundo entero.

en materia de comunicaciones ferr..̂ - ●
eindica la necesidad de hacer un
.upremo p... P̂opo.c¡o„Í,:r„“
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ala par de Argerrtina, Uruguay yChil. d). Unir todas las capitales de los De¬
centros de producc ión y

consumo en el interior del país.
pairtamentos yversatil idad de

carácter, aunque tengamos que aband
los necios yperjudiciales alardes de
bertad mal entendida

n u e s t r o

o n a r

u n a l i -
e). Restringir la construcción de nuevas

carreteras, alo que sea extrictamente nece¬
sa r i o ,

tributarias que competidoras de los feirro-
c a r r i l e s .

ypeor practicada* y
aunque tengamos que trabajar un poco n̂ as
de las ocho horas reglamentarias, yque o-
bedecer aquienes deban dirigirnos. Es
cesairio que lleguemos al
a b s o l u t o d e

y s i e m p r e q u e e l l a s s e a n m a s b i e n
n e -

c o n v e n c i m i e n t o
que la práctica de las virtudes:

trabajo, ahorro, sobriedad ydiscipli-
lo único que puede enriquecernos de
manera .rápida, seguirá ydigna.

Procediendo en esta forma se facilitará
la ejecución del plan completo que se ex¬
pondrá en seguida, en mucho menor tiem¬
po, pues los productos de los ferrocarriles
irán siendo de mayor cuantía yse pedirían
g a s t a r m a y o r e s s u m a s e n c o n s t r u c c i ó n a
medidci que se tenga un mayor número de
ki lómetros. Por otra parte, al concluir la
construcción de tales líneas, quedará el país
dotado con una ired que cumplirá no sola¬
m e n t e t o d o s l o s fi n e s c o m e r c i a l e s e i n d u s ¬
triales de Colombia, sino también sus fines
pol í t icos ymi l i tares.

i n a , e s

u n a

Queda demostrada la necesidad que tiene
el país de continuar la construcción d
red de ferrocarriles, dando aesta la exten¬
s ión que l e co r responde en conco rdanc ia
con su población, superficie yfuentes de ri¬
queza. Veamos ahora la extensión mínima
que debe dairse adicha .red, yel modo de
ejecutar tal obra, de* manera que con el mí¬
nimo de costo se obtenga el ^máximo de
rendimiento yel máximo de servicio para
todo el país. Ami parecer, el éxito de un
plan de esta naturaleza, debería estar su¬
bordinado por lo menos alas siguientes
c o n d i c i o n e s :

e s u

Este plan no estorbará en manera algu-
la construcción de carreteras, siempre

ellas se conformen con cumplir su fin
n a

q u e

natural que es el de alimentar los feirroca-
.rriles ydar servicio adistancias cortas; yno

el ide hacer competencia aestos,a). Aprovechar los ferirocarriles existen¬
tes hasta donde ello pueda ser posible,
jorándolos yadaptándolos aTas crecientes
necesidades del tráfico.

c o n l o
c o n

^cual el único resultado seguro que se obtie-
la ruina del Estado. Dicho plan con-

coní5trucción de más o

m e -

n e e s
m e n o stempla la

2.900 kilómetros de ferrocarril, que podinan
construirse dividiendo el trabajo en tres
épocas, estando dedicada la primera alos

las idos épocas restantes a
es el comer-

dest inadosb). Ejecutar aquellos tramos
las mallas de la red en el interior

natuiral, po.r
a c e r r a r

del país, principiando como es
los tramos que puedan ser
ymás útiles ala comuni
mas breve plazo.

m á s u r g e n t e s , y
aquellas cuyo fin principal
cío yla industria, sino la expansión yla de¬
fensa nacional. Queda resumido en el cua-
d.ro siguiente, en el cual se enumera cada
línea en orden de prelación, siendo desde
luego aproximada la estimación de distan¬
cias yde costos.

productivos
idád, dentro del

m a s n o

c). Procurar la mayor extensión de las
líneas troncales del Cauca y.del Mag ae
yde la altiplanicie oriental, hasta alcanza

las fronteras.e l l a s l o s m a r e s yc o n
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t o t a lC o s t o
C o s t o

p o r
L o n g .

e n K m t s K m t .T E R M I N A L E S

Primera época.
4.020.000
8.OOO.Ó00
8.250 .000

1 0 . 0 0 0 . 0 0 0
15 .000 .00o
4 ^ : T 7 0 . 0 0 0

6 0 . 0 0 0
8 0 . 0 0 0
5 5 . 0 0 0
5 0 . 0 0 0
6 0 . 0 0 0

6 7A r a u c a - E l P i n t a d o .
Armenia -Ibagué.
P u e r t o B e r r í o - L a D o r a d a .
Bairbosa -Bucaramanga.
A n z á - C a u c a s i a .

1 0 0
1 5 0
2 0 0
2 5 0

7 6 7S u m a

Segunda época.

9 . 0 0 0 . 0 0 o
8 . 2 5 0 . 0 0 0

2 O . O O O . 0 0 0
1 2 . 0 0 0 . 0 o o

T 9 7 2 5 0 . 0 0 0

6 0 . 0 0 0
5 5 . 0 0 0
5 0 . 0 0 0
6 0 . 0 0 0

1 5 0P t o . B e r r í o - P t o . W i l c h e s .
Bucaramanga -Cúcuta.
Caucasia -Cartagena -Barranquilla.
Pto. Wilches -Nechí -Ayapel.

1 5 0

4 0 0

2 0 0

9 0 0S u m a

Tercena época

3 0 0 6 0 . 0 0 0
6 0 . 0 0 0
6 0 . 0 0 0

1 8 . O O O . O 0 0
2 7 . 0 0 0 . 0 0 o
3 0 . 0 0 0 . 0 0 0

Popayán -Pasto.
Neiva -Florencia -Caucayá.
Diviso -Pasto -Tres Esquinas.

4 5 0
5 0 0

1 . 2 5 0S u m a 7 5 . 0 0 0 . 0 0 0
T O T A L 2 . 9 1 7 $ 1 6 9 . 5 2 0 . 0 0 0

La ejecución de un plan tan vasto ycos¬
toso, exigiría como es natural, la aplicación
de los recursos financieros ordinairios yex¬
traordinarios, amas de una administración
escrupulosa yhabilísima, no solanqente en
el manejo de los ferrocarriles ya en explota¬
ción, sino en los que se vayan construyen-

c i e r t o .

Los recursos de
serían los siguientes:

que podría dispo n e r s e .

a). Un porcientaje de los
quides ide los ferrocarriles

p r o d u c t o s l í -
c o n s t r u i d o s .

do. Pero parece que no está fuera del al- b). Partidas especiales del
canee de la nación la ejecución del plan nacional,
piropuesto, si el análisis que sigue está en lo

p r e s u p u e s t o

c ) . Produc to de e m p r é s t i t o s .

3 5 4
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Productos l íQuidoQ i
■■»Port.„í,Vr»ÍK»«g ““

Productos Pirods. liqT
líquidos. por Kmt.

~ ^ J 3 5
4 . 9 1 5
1 . 4 0 3

1 4 . 6 1 3

f e r r o c a r r i l e s Kmts. en
explot .Ambalema -Ibagu^~

Antioquia.
C a l d a s .

Barranquilla
Cúcuta.
Cundinamarca.
Girardot-T olima-Huila
La Dorada.
Magdalena
N i r i ñ o

Norte, Secc. 1a.
Norte, Secc. 2a.
P a c í fi c o

6 5 210.260
1.730.299

1 6 4 . 1 5 9
423 .780

1 9 . 6 3 3
1 0 4 . 0 0 0
704.011
3 4 8 . 7 9 4
2 7 7 . 8 9 0

2 0 . 2 8 1
2 1 . 2 4 0
4 8 . 4 8 5

1 . 9 7 7 . 6 5 8

3 5 2
11 7

( N ) 2 9

2 6 2 3 7
2 1 2 4 9 1( N ) 3 3 1 2 . 1 2 7

3 . 1 4 2
1 . 4 6 2

2 0 9

111
( N ) 1 9 0
(.N) 9 7
( N ) 1 0 9 1 9 4
( N ) 2 6 9 1 8 0
( N ) 6 7 8 2 . 9 1 7

En todos los ferrocarriles.
En los Ferrocairriles Nacionaleér

2 . 6 2 2 5 . 9 6 7 . 4 5 2

3 J f 2 : T Í 3 '
2 . 2 7 6

1.513' 2 . 0 5 8

a). De acuerdo con el cuadro anterior,
el producido medio anual líquido, por ki¬
lómetro de ferrocarril, fue de $ 2 . 2 2 7 y
constriñendo la cuestión alos ferrocannriles
nacionales administrados por el Consejo,
el producido fue de $2.058.

neral yno con las de ciertos grupos de o-
breros indómitos ymal aconsejados,
no tienen un adarme de patriotismo,
no alcanzan amirar el porvenir, ni aacre¬
centar el patrimonio dé sus hijos,
venturado el decir que estos producidos
pueden duplicarse con facilidad, y
destinando la mitad aobligaciones anterior¬
mente contraídas, se puede destinar la otra
mitad, osea $2.000 anuales por kilóme¬
tro en explotación, alas nuevas construc¬
c i o n e s ,

b) . El Presupuesto Nacional t iene una
mult i tud de fugas que, bien calafateadas,
darían un caudal de importancia que pudie¬
ra ser aprovechado mejor. No sería difícil
recoger $5.000.000 haciendo una ligera
poda aeste instrumento,

c). No sería tampoco muy difícil la con¬

q u e

y q u e

n o e s a -

q u e .
Se puede notar que esta cantidad tiende

aaumen ta r con e l t i empo , acausa de una
multitud de factores muy complejos, entre
los cuales el de mayor influencia es el que
resulta del empalme de dos tramos de fe¬
rrocarril ya existentes. Si se atiende aesta
circunstancia, que ha de verse cumplida en
la mayor parte de las líneas propuestas; al
crecimiento natural de los transportes; yal
hecho de que los ferrocarriles tendrán que
aumentair sus producidos al volver a

Gobierno de acuerdo
ser ad¬

ministrados por el
con las conveniencias de la nación en ge-
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jesta organización,
nes de orden, identro e f u e r z a
:isindicatos ni ninguna Gob ie rno
pueda perturbar la acción

de sus fines.

secución de un empréstito moderado para
u n fi n t a n b e n é fi c o .

Veamos ahora como podría darse
plimiento ala primera parte de este pro-
g.rama, que en cuanto alas que siguen, es
lo mismo, poir aquello de que, quien hace
un cesto, hace ciento.

De los fe r roca r r i l es nac iona les más im¬

portantes hajT 1.513 kilómetros en explota¬
ción; ycomo han de construirse ydar^^e al
servicio 767 kilómetros más, el promedio
de kilómetros en explotación en esos cua¬
tro años, viene aser de 1.896, que produ¬
cen. $4.000 líquidos anuales po.r kilóme¬
tro, osean $30.000.000, de los cuales se
puede tomar la mitad, osean $15.000.000
para la construcción dicha.

h a -
n i

n o s ec u m - A s í c o m o
materiales ele

puede
c i a n i n g u n o
deja disponer librernente

.o í f o r ro -
los medios

lasub ¬

d e

g u e r r a a

permitírseles el manejo
e s t e e s u n oc a r r i l e s , p o r q u e

más poderosos que , jsistencia yla seguridad del pais.
t i e n e n , p a r as e

P o r o t r a
comercial ,d m i n i s t r a c i o n

de los productos, para
forma de nuevos

s a n a ap a r t e , u n a
u n a u m e n t o

el capital social
a s e g u r a

e n
c r e c e r

f e r r o c a r r i l e s .
Sería así mismo muy conveniente que en

las nuevas construcciones, se reduzcan los
trabajos por admiiristración alos términos
más bajos posibles yse de mayor extensión
alos trabajos por contrato, al menos en to¬
do aquello que pueda ser claramente defi-
nido, como explanación, mamposteiría, etc.,

ycontratando con ciudadanos colom¬
bianos únicamente, con exclusión absoluta
de los elementos extranjeros, los que sin

Aesto podemos agregar una partida pre¬
supuesta! de $5.000.000 anuales, con lo
c u a l

10.000.000, los que podrían obtenerse de
una emisión de bonos que podrían ser co¬
locados en su mayor parte como pago de

los contratistas de esas mismas

quedarían faltando mas que $n o

e t c . .

embargo podrían aprovecharse únicamente
los empleos consultivos. Estimo que la

política de contratos rebajaría considerable¬
mente los costos de construcción yaumen¬
taría la justa^retribución aque tienen dere¬
cho los empresairios yobreros, por el ex¬
cedente de su trabajo.

g a n a n c i a s a

cons t r ucc i ones . * e n

Es absolutamente indispensable .recirgani-
completo los reglamentos ylas íe-

referentes al personal de los ferrocarri¬
les, de tal manera que el Gobierno pueda

sus servicios,

la policía ycon el ejército. No
posible peirmitir, por elementales razo-

z a r p o r

y e s

c o m oc o n t a r s i e m p r e c o n

c u e n t a c o n

Florencio Mejía V.e s

D e f e r r o c a r r i l e s

Creemos haber demostrado en DYNA, No. 7, Año III, Julio de 1935,
la longitud técnica de la traviesa es 5/3 del ancho de vía odistancia entre el es
de rieles, de acuerdo con Wellington que dice en su Economic Theory of Railwav
Location, que tal longitud debe ser considerablemente inferior al doble de
ancho omucho menos que 6/3 de él, yun Hugenin que da 5/3 del ancho par- 1
longitud de traviesa en Europa. Humbert da 1.60 para vías de metro Té ̂
mente pues, la longitud de traviesa para vía de yarda es 1.53 '
de 1.50 (0.914 X5/3).

q u e

c o n u n J ^ í n i m o
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