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entre todos los ex-alumnos de la Escueminas. Por eso publi-
camos a continuacién la circular N? 1 de la Sociedad; abri-
gamos la esperanza de que los llamados que no han recibido
noticias de la Sociedad de “Antiguos Alumnos de la Escuela
Nacional de Minas” hagan ellos mismos el formulario de que
habla el punto 2 del programa, y que nosotros reproducimos,
lo llenen a voluntad y lo remitan al sefior Secretario de la
Asociacion.

Al finalizar nuestra entrevista, el sefior ingeniero Ruiz
nos dijo: “Tengo mucho entusiasmo; trabajaré cuanto pue-
da”. Estas palabras nos entusiasmaron también. Publicamos
ademas, al final, una lista de los sefiores que concurrieron a
una de las pocas reuniones efectuadas por la Sociedad, y oira
de los sefiores que terminaron estudios el afio pasado y de
los que actualmente cursan los dos ultimos afios en la Escue-
la. A ellos, conocedores todos del espiritu que anima a la
Sociedad de Antiguos alumnos, damos cita especialmente, pa-
ra que hagan la propaganda necesaria, para que a su veZ
conciten a todos sus colegas y haya robustez de accién, mutuo
conocimiento de las energias disponibles, lucha comin y oja-
14 comunes intereses; de ese modo las derrotas y los triunfos
serin comunes: esa es una manera—la mas preclara quizas—
de hacer grande la patria.

EL FUTURO DEL FERRGCARRIL DE ANTIOQUIA

Carlos E. VALLEJO G.

Desde hace algunos afios, la empresa del Ferr(_)carrilf de
Antioquia, orgullo del pueblo antioquefio, se ha visto como
va hundiéndose econémicamente por causas que fueron a}lg’u-
nas dificiles de prever y otras que indican falta de prevision
técnica y administartiva. . ‘

Culpar a los dirigentes del.F.errocarrll de su ruina ec;)—
némica, es por demas inutil e injusto. L(_)s que han tomac o‘
la direccién de la empresa trabajaron ar.nmz}d.os de la mejor
y més buena fe y si sus capacidades les- 1'mp1dle'ron ver 1has.ta
dénde iba, no fué de ellos la respon'sablhdad, si no de la au-
sencia de ciertos conocimientos técnicos y comermales’.

La linea construida de Puerto Berrio a Medellm,. tL‘EVO
errores que fueron anotados hace varios anos y que iu'elcl)_n
la causa de la dilacion en su avance y costo que, en 1921 1-
dad de verdad, no fueron excesivos si se comparan con 108
que ostenta la segunda division: la del Cauca.
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Hay qué precisar la regla general sobre nuestras 'v1aseg:
comunicacién sosteniendo que en Colombia no debe ni pu g
construfrse ferrocarriles de oriente a occidente, contentando-
- nos tnicamente con darreteras. De norte a sur pueden cons-
truirse a lo sumo cuatro ferrocarriles y quizd éstos sean de-

_masiados.

S ferrocarril de Antioquia va de oriente a occidente €x-

ceptuando el trayecto del rio Medellin. Antioqula compro el
llamado ferrocarril de Amaga, sufriendo el dppartamento un
enorme engafio, no.por su valor material, sino por la ruta
elegida y los graves errores que no son disculpables por a-
travesar la zona carbonifera de Amaga.

El primer error, si el objeto era ir al Cauca,.fué el de
-elegir la ladera que conduce a Angelépolis, es decir, la ]oan-
da derecha de la quebrada “Salinas”, en lugar de seguir lfz
otra a pasar por la depresion del “Plan de Fred-onla”,. si-
guiendo la ladera izquierda del Poblanco, o si ésta ofreciera
dificultad, la derecha. Las wventajas de esta via, comparada
con la actual, hubieran sido la de un costo por kilémetro de
una tercera parte y de acortamiento de una tercera parte
de longitud a la Pintada) Esto en aquel entonces, hoy, una o
mas carreteras en lugar de ferrocarril.

Por desgracia el err¢r no se redujo a ésto. Hay mas: el
problema hoy soluble es que el departamento tiene que a-
bandonar el ferrocarril desde la estacién Amaga y quiza des-
de la estacion Minas hasta el Cauca. Bien sabido es que el
ferrocarril- de Antioquia obtuvo un empréstito de veinte mi-
llones para la continuacién de la obra del Pedrero o Camilo
C. Restrepo al Cauca, dinero que se empleé integramente sin
ser suficiente para todo el trayecto. El contrato que celebré
la administracién del ferrocarril con una compaiia america-
na fué tan absurdo, que no se explica e¢émo fué aceptado, a
pesar de que fué duramente atacado, a su debido tiempo, por
algunos ingenieros. Este contrato ruinoso no tuviera la reper-
cusién que va a tener si, como digo, no hubiera 1a necesidad
de lgfvantar los rieles. Esto que a primera vista parece una
utopl?., vVa a ser una verdad demasiado triste y dura pero ne-
cesaria. L

El ferrocarril de Antioquia en la segunda djvisién, ha
producido siempre pérdida. La utilidad, si la hay, en los cua.
tro meses que tenemos en el afio de buen tiempo, se esfuma
durante los restantes con un déficit de mas de cien mil pesos
anuales. ;Puede el departamento regalar afio por afio esa
cantidad, y en algunos muchisimo mayor, ecomo pasé en ]
invierno de hace dos afios? El provecho indirecto que ob-
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tlenel}? el ferrocarril y la ciudad de Medellin, resarcird esa
suma?

La explotacién que hace el ferrocarril en la linea del
Cauca en expedicién y transportes es més cara que la de
Puerto Berrio, pero en un porcentaje muy pequeiio que con
un poco de administracién se elimina; pero jamas podra con-
seguir que :elﬂsostenlrplento sea normal, como pasa con la
primera division. La linea del Cauca econémicamente no po-
dra ser mantenida, no podra ser consolidada por la geologia
de la regién que es pésima para cualquiera clase de ruta y
especialmente para un ferrocarril.

No solamente es costoso el sostenimiento por los gran-
des y numerosos derrumbes sino por las obras de arte que,
cuando menos se piensa, fallan. Lo abrupto de las laderas de
Sinifana, el trayecto de Fredonia a Camilo C., y de Angelo-
nolis a la Sima; lo movedizo del trayecto de Angelépolis a
Camilo C., vy de Fredonia hasta donde La Sinifana se enca-
fiona, hace que en las épocas de lluvia se formen grandes
crecientes causadas por deslizamientos en las laderas que
obstruyen los causes de las quebradas y arroyos y estas ava-
lanchas de piedra, lodo y troncos de arboles destruyen toda
obra artificial que a su paso encuentran tapando las bocas
de las alcantarillas o llenando los cahos ¥y desquiciando ¥
arrasando los terraplenes de la linea del ferrocarril.

Ese alud de piedra, agua y lodo, no es accidental en la
via del Cauca y su ntimero tan crecido nd es excesivo dada la
conformacién geolégica del terreno. La perspectiva futura es
a todas luces catastréfica. A la fecha el ferrocarril ha sido
muy afortunado por el escaso nimero de vietimas que ha oca-
sionado el sostenimiento de la segunda divisién y ojala no
tengamos qué lamentar accidentes dantescos antes de aban-
donar definitivamente ese costoso trayecto del ferrocarril.

El costo de los dafios producidos por las aguas, bien sea
en forma de derrumbes, deslizamientos negativos, hundimien-
tos o destruccién de terraplenes, sera siempre tan conside;za-
ble que no habria manera de hacer econdmica la explotacion
de ese trayecto. o

Dijimos que la segunda divisién tiene una p_g1‘d1da .anual
mayor de $ 100.000, es decir, que su explotacion oscila de
115 a-130% que a un producido bruto.de $ 600.000 da 3
135.000 como promedio de pérdida, excluyendo la deprecia-
cién con la cual subiria la pérdida a $ 400.000.

Para poder eliminar esa pérdida, seria necesario aumetl-
tar las tarifas en un 25%, sin buscar con tal glza ninguna
utilidad y posiblemente no cubriendo la diferencia que habria
atin por pérdida en el mantenimiento de la via. Un aumento
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de la cuarta parte en los pasajes, no seria una medida acep-
tada ni acertada, pues las carreteras y los caminos de herra-
dura atimentarian el trafico con la consiguiente disminucién
del pasaje, y si hoy, con el movimiento de pasajeros hay pér-
dida, con mayor raz6n la habria disminuyendo el nimero de
individuos, pues el costo de servicio seria el mismo.

Para conservar y aumentar en lo posible el ntimero de
pasajeros-kilémetros, no se deben aumentar las tarifas y en-
tonces es preciso elevar las de la carga en un 30% o 40%. El
café ocupa un alto porcentaje en los transportes del ferro-
carril y si se da una 'bonificacion al café que viene del de-
partamento de Caldas para acrecentar el volumen de carga,
(fuera una buena téenica alzar la tarifa?

¢ Que la pérdida obtenida en la segunda divisién se re-
sarce por el producto de esa mayor carga transportada por
la linea Medellin a Puerto Berrio? Pero pasa que la tnica
carga que toma la otra via es la del café que vendria siempre
a Medellin, mientras no halle mis camino de salida al mar.
El peligro de la ruta por Buenaventura es ninguno mientras
no se prolongue el ferrocarril. El costo de la tonelada-kilé-
metro por nuestros carreteras sin pavimentacién, en trayectos
mayores de 50 kilémetros, es de unos ($ 0.15) quince centa-
vos, es decir, cinco veces mayor que el actual de la segunda
division del ferrocarril y, en la suposiciéon de que la ruta del
ferrocarril sea de una tercera méas larga, habria siempre una
diferencia de mdas de tres veces en su costo.

Al suspender la via del ferrocarril de la regién carboni-
fera hacia el Cauca, fuera indispensable el establecimiento
de las carreteras de La Pintada a Medellin, la de Bolivar a
Quibdé, y sobre todo, la de Medellin, Heliconia, Anz4i, Urrao,
rio Arquia, Bahia Solano, de la que trataré en un futuro ar-
ticulo, anunciando desde ahora el concepto de ser ésta la -
nica via econémica por carretera que tendrid Medellin y por
lo tanto, el 60% del departamento.

Esta exposicién que he hecho, levantard mas de una voz
sobre esta cuestién, lo que me satisfaria en sumo grado, pues
se pondrian en discusién un problema econémico de] ferro-
carril y otro del publico. La linea del Cauca generalmente
cada afio tiene interrupciones en su trafico hasta de méas de
un mes y el perjuicio que una via inestable tiene para el co-

mel'cio, lp pueden apreciar los que mantienen negocios por
intermedio de la ruta en mencion.




