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lmportancia Econdomica del
Ferrocarril Troncal de Occidente

Especial para DYNA

A nadie puede escaparsele la importancia econémica que para el
occidente colombiano directamente, e indirectamente para toda Co-
lombia, tiene esa gran via férrea que comenzando en Cartagena, en
el mar Caribe, y después de atravezar de Norte a Sur el pais, llegara
hasta Ipiales en la frontera con el Ecuador.

Esta linea troncal de minima pendiente y maxima capacidad, es-
tard localizada a lo largo del valle de rio Cauca, rio que es navegable
s6lo en una décima parte de su curso.

El Troncal de Occidente servird directamente a los Departamen-
tos de Narifio, Cauca, Valle del Cauca, Caldas, Antioquia y Bolivar
y también a la Intendencia del Chocd, que reunidos tienen una su-
perficie de 266.360 klms. cuadrados y una poblacién de cerca de 5 mi-
llones de habitantes, es decir méis o menos la mitad de la republica.

Demos una- rapida ojeada a las zonas que estaran servidas direc-
tamente por el Troncal de Occidente.

Comenzando por Cartagena, tenemos ese magnifico puerto co-
lombiano que a decir de muchos, es el mejor puerto que tiene actual-
mente en servicio el pais, localizado en la costa del Caribe, llamada
Justamente la “puerta principal de Colombia”, mientras que la costa
del Pacifico es por su situacién la “puerta lateral”.

Es bien sabido que el terminal maritimo de Cartagena, por las
caracteristicas inigualables de su bahia, como también por la exten-
sion de sus muelles y los magnificos equipos mecanicos de que dispo-
ne, debiera ser el puerto mas favorecido del pais para el trafico inter-
nacional; no lo es porque carece de una via eficiente y rapida, que
permita movilizar los cargamentos al interior.

Pasemos ahora al departamento de Bolivar. Entre los productos
que darian trafico al Troncal tenemos como uno muy importante el
azucar de Sincerin, siendo unas 300.000 las toneladas anuales para
mover, y el Troncal no s6lo moveria los productos, sino que transpor-
tarfa la cafia desde las plantaciones hasta la planta. Otra fuente de
trafico seria el arroz, pudiéndose aumentar las areas destinadas a este
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cultivo. También otros comestibles, algodén, etc., ya que hay gran-
des extensiones adecuadas pero inexplotadas. En las regiones del San
Jorge y Sind hay grandes areas de bosques de buenas maderas, hoy
inexplotadas por falta de consumo y que con el Troncal se podré crear
una industria para abastecer a ciudades de Antioquia y Caldas. Te-
nemos también las posibilidades de petréleo y las minas de Carbén
cerca de Cintura. Hemos dejado la mensién del ganado bolivarense
para lo altimo, porque méas adelante hablaremos con maéas detalles so-
bre la importacién que el Troncal tendra para el transporte de ese
ganado.

Veamos ahora sobre Antioquia. En primer lugar tenemos el tra-
fico que daran las importaciones de materia prima y maquinarias
para las grandes industrias de Medellin, y los productos que estas
industrias distribuiran a todo lo largo de la via.

En las regiones interiores de Antioquia los terrenos para agri-
cultura estdn agotiandose rapidamente por diversas causas, entre ellas
la quema de los bosques que hacen los agricultores para la siembra,
la gran erosion de los terrenos de fuertes pendientes, la falta de abo-
nos, la falta de conocimientos de los agricultores, etc. Con el Troncal
podria pensar Antioguia en cultivar las regiones aledafias del Cauca
cerca a Bolivar, del Nechi, del Porce y sus afluentes, donde grandes
riquezas esperan la apertura del Troncal para convertirse en trafico.

Tenemos también como tréafico el café, el carbén, ete.

En Caldas el gran productor del café mas preciado de Colombia,
tenemos ademés los productos agricolas que suministran sus grandes
regiones, que como el valle del Rizaralda, estdn llamadas a surtir a
los otros pueblos de Colombia.

Lo mismo nos sucede en el Valle del Cauca con sus grandes exten-
siones cultivables y donde se han montado ya grandes plantaciones
de cafia de aziicar con sus respectivos ingenios, que ayudarin a re-
mediar la escasez que de este producto se contempla hoy en el pais.

Por ultimo tenemos a Narifio, donde moran en frias mesetas y
en el laberinto de montes que las rodean, nuestros abnegados compa-
triotas del Sur, raza sobria, inteligente y laboriosa, abandonada hoy
a su propia suerte, sin nexos con el resto de los colombianos y en re-
lacién de dependencia comercial con el Ecuador, ya que el puerto de
Tumaco, por donde entra al pais menos del uno por ciento de sus im-
portaciones, es casi inaccesible.

No mereceran mas de 500.000 colombianos que viven desvincu-
lados del resto del pais, que se les liberte? La respuesta es obvia. Ha-
bra que intervenir cerca de 30 millones de pesos para llegar a Ipiales,
pero debemos pensar que medio millén de habitantes necesitan de
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esa herramienta de trabajo para mostrar de qué son capaces y de-
volver con creces el capital invertido.

Vimos pues que el troncal atravesara las mas ricas regiones del
pais y pondra en comunicacién grandes centros industriales con ex-
tensas zonas productoras de viveres y de materias primas. Todavia
no apreciamos el progreso y transformacién que se operara en nues-
tra economia cuando el Ferrocarril Troncal de Occidente nos dé el
resultado que no lejano dia nos dara. .. Entonces nuestro pueblo ten-
dra donde trabajar y la vida se abaratara.

Bl ganado de Bolivar

En seguida veremos un problema que ha sido bastante bien estu-
diado por el Dr. Miguel Gémez Fernandez.

Antioquia consume anualmente 140.000 cabezas vacunas de las
cuales sélo produce 90.000 aproximadamente, pues le compra a Boli-
var mas de 50.000 cabezas por afo. Parecido déficit debe tener Cal-
das, a juzgar por su alto consumo de 110.000 reses anuales. Estos
ganados sufren en el largo viaje una disminucién de peso tan grande
v llegan a su destino tan extenuados, que necesitan hasta de diez me-
ses de descanso y buenos pastos para reponer la carne y grasa per-
didas. Es decir, mucha parte del ganado que se consume en Antio-
quia es ganado ‘engordado dos veces”,

El pasturaje en Antioquia es hasta de $ 1.50 por cabeza y por
mes, de suerte que el de un novillo en los diez meses mencionados,
cuesta § 15.00, suma que aumente el precio del costo del animal y que
representa el valor de la merma sufrida en el viaje. El ganado que
se despacha para Antioquia se cotiza a $ 70.00 mas o menos y su
transporte cuesta alrededor de $ 15.00, de modo que al cabo de diez
meses de comprado resulta costando $ 100.00 aproximadamente. Pero
su dueiio habra tenido paralizado su capital invertido en esa res, y
ese capital devenga un interés que el duefio cargara al costo de la res
v que al 6% seran $ 5.00, lo que sube el costo hasta el momento a
$ 105.00. Pero falta computar todavia un factor de aumento de dicho
costo: la mortalidad animal causada por el viaje, que se estima en
1% y que determina un recargo de consideracién sobre el precio.

Todos estos recargos arriba mencionados se suprimirian si dichoes
ganados fueran transportados en ferrocarril. Efectivamente: gerian
embarcados en Chintd, Sahagin, San Marcos o Ayapel en estado gor-
do, para que en uno o dos dias llegaran a Medellin 0o Manizales, sin
sufrir mermas ni muertes, sin necesidad de engordarlos de nuevo v
sin mas gasto apreciable que el flete de 2 a 214 cvs. por cabeza kils-
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metro. Podria también variarse el destino de las actuales dehesas de
engorde, dedicandolas a la cria y no a la ceba. Asi un novillo gordo
comprado en Bolivar por $ 80.00, resultaria costando en Medellin,
transportado por ferrocarril, de $ 88.00 a § 92.00, segun el punto
de embarque, y hoy se vende aqui por mas de § 130.00.

Cuanto pierde la economia nacional y cuanto deja de ganar debi-
do al sistema que actualmente se usa para transportar los ganados
bolivarenses al interior del pais? Cuanto ganaria esa misma econo-
mia disponiendo delF. T. de O.?

En Yati, Zambrano, Jests del Rio, y San Jacinto se embarcan
mas de 100.000 novillos de Bolivar por ano. Ademas por la via Sa-
bana-Yarumal se suelen despachar hasta 25.000 cabezas para Antio-
quia en viaje que dura dos meses. Los 100.000 novillos que se embar-
can procedentes del Sinti y las Sabanas sufren una disminucion de
peso de 45 kilos por cabeza, en el viaje que dura alrededor de 12 dias,
0 sea una merma de 4’500.000 kilos que equivalen al peso de 10.000
novillos de 450 kilos cada uno; ademés la mortalidad causada en este
viaje es de 1% o sean 1.000 reses. Li4 merma que sufre el ganado a
bordo de los buques que lo llevan a Pto. Berrio, La Dorada, etc. no
debe ser inferior a 20 kilos por cabera, ya que el viaje suele ser de-
morado v durante él los ganados no comen o comen poco, beben me-
nos y no duermen porque no pueden acostarse. En los 100.000 novi-
llos la merma seria pues de 2 millones de kilos aproximadamente, peso
que equivale a 4.400 novillos de 450 kilos cada uno.

Asi la merma total que en promedio sufren las reses enviadas al
interior por el rio, equivale a 15.400 novillos anuales. Computando
el novillo a $ 80.00 representan $ 1°232.000.A esta cifra hay que agre-
garle la correspondiente a la merma que sufren las 25.000 cabezas que
llegan a Antioquia por la via de Yarumal y que méas o menos vale,
$ 750.000. Luego la pérdida total para la economia nacional es de

cerca de 2 millones de pesos, por no haber una via como el Troncal
que facilitara ese transporte.

No se puede pensar en transportar por camiones los 70.000 u
20.000 novillos para Antioquia y Caldas, porque la carretera Sahagun-
Monteria no resistiria dos anos el trafico que implicaria ese trans-
porte. Suponiendo que se hiciera en camiones con capacidad para
diez movillos cada uno, se necesitarian 7.000 viajes anuales o sean
unos 200 viajes diarios de ida y otros tantos de regreso. El problema
del flete es aparte y quizds el mas grave.
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Longitud de la linea.

T o e

La longitud total sera de 1502 kilémetros a saber:

Ipiales-Pasto .......... 100 Klms. Cartago-Bolombolo ..... 202 K,l’ms.
Pasto-Popayan ......... 260 Bolombolo-San Pablo. ... 286 i
Popayan-Cali .......... 169 » San Pablo-Cartagena . ... 322
Gali-Cartago . .. : avman,. 1S

f De estos hay construides desde Popayan a Anza 572 Klms. Semi-

construidos hay Pto. Valdivia-Pto. Ospina 30 Klms. y en el F. C. Cen-
tral de Bolivar 50 Klms. Faltan pues por construir 850 Klms.
i Costo
i Para los 80 semiconstruidos a $ 50.000 . ...... 4°000.000.00
.’E ” 7 850 sin construir a $ 90.000 ....... 76'500.000.00
it Metals ... . 80°500.000.00
! Trifico

Como demostracién del enorme incremento que ha tomado el
occidente colombiano desde 1925 a 1945, comparemos los datos cal-
culados en el 25 por la comisién de estudios del Tronecal, con los pro-
bables datos que tendriamos en 1945, para movilizacién de café y ga-
nado por esa via.

Tons. café Tons. ganado Poblacion
| 1925 60.207 74.722 1°100.000
1945 270.000 147.000 5’000.000

Es necesario advertir que para los datos de 1925 la comisién no
tomé como afectada sino una zona de 40 Klms. a lado v lado del Tron-
i cal, ya que en aquel tiempo no existian vias de abastecimiento para
s el troncal y hoy existen los FF. CC. de Antioquia, Caldas, Pacifico
l y la gran red de carreteras que desembocan a lo largo de la via y que
en Antioquia sola son més de 26 ramales los existentes.

Para calcular el dato aproximado de la carga que movera el Tron-
cal, distinto de carga debida al café y al ganado, sélo puede hacerse
tomando un tonelaje proporcional al nimero de habitantes directa-
mente servidos por el F. C., pues no es posible hacerlo sobre datos
directos.

Podemos asumir los siguientes coeficientes : Para trafico entre
estaciones terminales en kilos por habitante Y por afio 50, y para
trafico local en kilos por habitante ¥ por afio 100.

Estos coeficientes nos darian 150 kilos por person
movidos por el Troncal, o sean 411 gramos diarios por

a anualmente,
persona.
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Comparando con la carga movida por el FC. de Antioguia, tene-
mos que en 1944 movio 820.000 toneladas, dando asi un movimiento
de 582 kilos por persona y afio, o sean 1590 gramos diarios por per-
sona, lo que es apenas razonable para el consumo y distribucién en el
area beneficiada por el ferrocarril.

Este trafico calculado parece ser el minimo que pueda esperarse
pues el desarrollo futuro serd grande, ya que los territorios atravesa-
dos se desarrollardn con la construccién de una comunicacién directa
con el Caribe.

Resumiendo tendriamos:

Entre estaciones terminales sin contar ganado y café.. 250.000 Tns.
Entre estaciones intermedias sin contar ganado y café 500.000 *

Trafico-por el café it blit s the Sttt s 269.400 ”
Trafico/por ganador STy ol e St 147.000 ”
ool 1166.400 ”

Suponiendo que la tarifa por Tonelada kiléometro fuera de $ 0.05
el producto del Troncal por concepto ce carga nos muestra que esta
via es la mas importante de Colombia:

Dist. Tarifa V/. Toneladas Valor Total
Klms. Ton. Transpor.
Entre terminales 1.502 0.05 75.10 250.000 18’775.000.00
Trafico loeal 500 0.05 25.00 500.000 12’500.000.00
Café (recorrido prom,) 500 0.05 25.00 269.000 6'735.000.00
Ganado & & 650 0.05 32.50 147,000 4’775.000.00

42785.000.00

El volumen del trafico de pasajeros depende de la densidad de
poblacién, de la distancia media recorrida, de la distancia de los cen-
tros poblados al ferrocarril, de la importancia de los varios centros,
del crecimiento de las intercomunicaciones, ete.

Para compuntar la distancia media recorrida por pasajeros, te-
nemos como datos comparativos las estadisticas de los siguientes
FF. CC.: Antioquia 26 %, Pacifico 9,3%, Girardot 42%. Asumiendo
para el Troncal el 10% de su longitud como promedio recorrido por
pasajero, nos dara una distancia de 150 kilémetros.

De acuerdo con el transporte de pasajeros en los FF. CC. antes
mentados, el Troncal transportaria en promedio 4 millones de pasaje-
ros anualmente y tomando el recorrido medio de 150 Klms. y una
tarifa de $ 0.015 pasajero kilémetro, el producto por este concepto
seria de 9 millones de pesos.

El producto total del troncal seria pues de $ 51°785.000.00 y su-
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poniendo que la utilidad de la explotacién fuera de un 15% sobre el
producto bruto, el producto neto anual seria de $ 7°700.000.00. Con
este producto podrd muy bien servirse un empréstito que se hiciera
con el fin de dar término a tan magna obra.

Un dato mas que nos servird para ver que los datos anteriores
no estan inflados, es el de la importacién por Cartagena en 1945. Por
este puerto entraron al pais 150.000 toneladas a pesar de que las fa-
cilidades que presentan Barranquilla y Buenaventura para la movi-
lizacién de carga hacia el interior, hacen que estos sean los puertos
por donde entra la mayor parte de la carga de importacion.

Comparacion con otras vias.

Para las necesidades del comercio internacional, el pais necesita
que de sus principales puertos del Atlantico y del Pacifico partan ha-
cia el interior vias adecuadas de transporte.

Cartagena y Barranquilla no tienen mas via de comunicacién con
el interior que el rio Magdalena. Esta via no es suficiente para las
necesidades del comercio, debido a los obstdculos de la navegacién,
que en ocasiones son mas o menos serias de Pto. Wilches a Pto. Sal-
gar. Ni carreteras ni ferrocarriles podrian competir con las tarifas
de $ 0.0175 bajando y $ 0.02 subiendo por ton. Klm. Pero en verano
cuando el caudal baja considerablemente, la navegacion se suspende
v la carga sufre muchas demoras y en invierno, el movimiento de los
buques tiene que ser lento para evitar choques con los troncos que
llevan las aguas. Fuera del factor tiempo, también existen transbor-
do de carga, derechos de bodegaje intermedio, ete, lo que no existiria
con una linea continua de ferrocarril.

Algunos atributos que deben tener los sistemas de transporte a
largas distancias son: seguridad de un servicio fijo, facilidad de
transporte de carga pesada a bajo costo, transporte rapido entre ter-
minales sin necesidad de trasbordos, etc.

El Troncal de Occidente seria el Gnico sistema que llenaria es-
tos requisitos, pues habria reduccién notable en el tiempo de trans-
porte, evitaria maltrato y saqueo de la carga en los transbordos, aca-
baria con la congestion, aumentaria el trafico y ademas con las fa-
cilidades de transporte se favorecen los lazos de unién nacional. No
hay mejor sistema para estrechar los vinculos de los habitantes de
una nacién que el contacto intimo de los ciudadanos, el intercambio
de ideas, la observacién de las costumbres y el mercado, todo lo cual
destruye temores, acelera el progreso y eleva el nivel cultural de los
pueblos.

Los importadores de Antioquia y Caldas preferirdn esta via
Troncal a la del rio en las épocas de sequia, para adoptarla luego de-
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finitivamente en fuerza del habito, de la rapidez del transporte y de
las excelencias insuperables del puerto de Cartagena, sin igual en el
pais. .

El gran valle del Cauca tiene condiciones para poder construir
una linea troncal de gran capacidad, con suaves pendientes (méx.
1%) y buenos alineamientos. Las lineas transversales existentes o
que se construyan prestaran servicio local adecuado, como ramales
de alimentacién del Troncal; asi el servicio caro debido a fuertes pen-
dientes y curvas cerradas, quedara limitado a trayectos cortos.

Al estar bien proyectada y localizada esta linea troncal, daria
al pais el sistema de transporte més barato y eficiente para largas
distancias, a las costas y desde ellas. Ninguna otra via podria com-
petir con ella; ni carreteras ni aun la canalizacién del Magdalena,
por el alto costo que requeriria su sostenimiento y conservacion.

El costo por transporte en carreteras es de 5 veces y hasta mas,
mayor que por ferrocarril, sin tener en cuenta la reparacion y soste-
nimiento de ella, que corre por cuenta del gobierno y lo que indirec-
tamente afecta también a la poblacién.

Los ferrocarriles nacionales estdn capacitados para prestar el
servicio mas econémico y rapido cuando 3e trata de grandes volume-
nes de carga y a distancias mayores de 50 Klms., ya que distancias
mas cortas corresponden a los camiones, y los FF. CC. no tienen in-
terés especial en ello. De 50 a 100 Kims. puede decirse que es zona
de competencia entre trenes y camiones, pero a mayores distancias
salvo casos especiales, el transporte mas econémico lo ofrece el fe-
rrocarril.

Entre nosotros la pasada emergencia hizo resaltar el inmenso
beneficio que los FF. CC. prestan al pais, aunque no estaban prepa-
rados para recibir tal aumento de trafico. Por otra parte a tiempo
que en las carreteras se elevaban las tarifas enormemente, conside-
rados los FF. CC. en conjunto, dieron un promedio de § 0.045 Ton.
Klm. en 1943. '

Opiniones sobre el futuro de los ferrocarriles

Se dice que en la post-guerra la vida de los ferrocarriles sera
muy precaria, debido a que la carretera y el avién les quitaran gran
parte del trafico.

En efecto, se construyen carreteras con especificaciones muy
amplias. Ademas se usaran camiones de gran capacidad, con remol-
ques, todo lo cual abaratara el transporte.

Indudablemente en la post-guerra podrin usarse muchos de los
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descubrimientos para mejorar los transportes por carretera y avion.
Pero también los ferrocarriles aprovecharan los nuevos avances para
mejorar y hacer mas econémico el transporte. Ejemplo de esto es
lo que manifesté la Misién Americana de Ferrocarriles que eSt‘}VO en
el pais el afio pasado, diciendo que no aconsejaba la adquisicion de
locomotoras en la actualidad, porque las que iban a salir al mercado
en la post-guerra, contenian tantas mejoras que en poco tiempo las
actuales podrian considerarse obsoletas.

Es evidente que la aviacién conseguird mayor trafico. Pero hay
que tener en cuenta que el factor costo es decisivo en muchos casos
y el costo seguira siendo elevado por varias causas, entre ellas que
el costo de combustible que es uno de los mas importantes, aumenta
con el cubo de la velocidad. Ademéis las empresas de aviacién ten-
dran necesidad de sostener dos estaciones de carga, en la ciudad y en
el aeropuerto.

Investigaciones hechos en Estados Unidos pusieron de presente
que el costo por tonelada kilometro en avién bajara en la post-guerra
a $ 0.14 USN lo que equivale a 24.5 e¢vs. nuestros. Iin relacién con los
pasajeros no hay duda que el avién serd preferido para viajes a largas
distancias por las personas que tengan necesidad de economizar tiem-
po o que tengan capacidad financiera para pagar altos pasajes, pero
hay que tener en cuenta que la mayoria del ptblico no estd en estas
condiciones. .

Para prestar un servicio eficiente por medio de aviones, se re-
quieren muchos y costosos campos de aterrizaje, que en terrenos mon-
tanosos como los nuestros serd muy dificil localizar y por consiguien-
te muchas ciudades importantes se quedaran sin ellos.

Javier Mesa Salazar
Alumno de la Facultad
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