Los ferrocarriles y el sector de transporte

Por
Eduardo Valencia Arbeldez *

A pesar de los diferentes estudios que sobre el'tema se

vienen publicando en los diversos medios de comunicacio-
nes aun existen algunos puntos que deben ser analizados y
que por su importancia para el pais en general y para los
ingenieros en particular deben ain recalcarse.

I

‘Politica nacional de transporte.

El pais requiere integrar los canales de distribucion de
los productos tanto de importacion como de exporta-
cion, asi como también normalizar en toda su geografia
los bienes de consumo para el bienestar colectivo. De
alli se desprende la necesidad de clarificar el papel que
cada medio de comunicacion debe desempefiar en esta
trascendental tarea. Se requiere establecer planes de
desarrollo para el transporte aéreo, red férrea, rios y
carreteras del pais y definir sus prioridades de accion.
Es cierto que actualmente existen los excelentes progra-
mas viales para las carreteras nacionales y que se encuen-
tran en ejecucion. No ha sido asi en los casos de los rios,
quizas con salvedad del rio Magdalena, ni con la red fe-
rrea colombiana. Por lo menos, el ciudadano medio no
los conoce ni se observan en las realizaciones de las obras
publicas. Se puede cuestionar cual es la participacién de
los ferrocarriles y de los rios en la integracion de la red
vial nacional.

La etapa de fragmentacion del pais en polos de actividad
economica aislada, en los cuales las comunicaciones se
desarrollan entre cada uno de éstos con el exterior ter-
mino6 hace varias décadas en el pais.

La union economica que ahora constituye nuestra na-
cion se viene realizando mal o bien, basicamente a tra-
vés de transporte aéreo y de lared de carreteras que for-
zosamente cumplen su cometido. EI papel de los rios
y del ferrocarril parece disminuir dia a dia y se palpa un
enorme atraso en relacion con casi todos los paises del
mundo.

Ya desde los tiempos de la mision del Banco Mundial,
dirigida por Lauchlin Currie, se recomend6 la integracién
de la red ferroviaria del Atldntico y la conexion Arme-
nia - Ibagué.

La primera fue construida en 1961, pero la segunda nun-
ca se ha podido realizar, asi como muchas otras reco-
mendaciones que por su seriedad debieron haber sido
acogidas.

La restauracion, dragado del rio Magdalena para hacerlo
apto para las naves de calado de mediana capacidad, asi
como el dragado del Canal del Dique, es un programa del
Gobierno Nacional que marcha en forma normal. Es és-
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Sistema de Transporte

ta una excelente oportunidad para iniciar la creacion de
emptresas transportadoras, debidamente protegidas por
los incentivos gubernamentales para que el transporte
fluvial tome la parte que debe corresponderle en el Plan
Nacional del Transporte.

Una consideracion analoga puede decirse en otros rios,
como el Cauca y algunos de los Llanos Orientales y del
sur del pais que pueden cubrir un amplio sector de las
comunicaciones nacionales. Un estudio profundo inte-
grado de los tres sectores mas importantes del transpor-
te, las carreteras, el férreo y el fluvial, podria definir
con claridad el papel que deberia desempefiar los Ferro-
carriles Nacionales en el contexto del transporte del pais.

Debe hacerse notar con claridad que los diversos sistemas
de Transporte se complementan entre si y no deben mi-
rarse como competitivos en su operacion ya que cada
uno de ellos ofrece caracteristicas propias que permiten
disponer de sus propios usuarios de acuerdo a las necesi-
dades requeridas.

El transporte férreo exige para su rentabilidad modali-
dades especificas que pueden resumirse asi:

1. Utilizacion de carga en grandes volimenes y a grandes
distancias porque a mayor volumen de actividad se
da una mayor dispersion de los altos costos de opera-
cion. Los costos directos de funcionamiento por uni-
dad de servicio son inferiores a casi todos los demas
sistemas de transporte cuando se trabaja con grandes
voliimenes de carga 1.

Ton-Km/galon de combustible

Carretera 48
Férreo 205
Aéreo 13
Fluvial 309
Promedio 52

2. Usuarios con tipo de carga especifica como:

a. Productos mineros: carbon, sal, caliza, petroleo.

b. Productos agropecuarios como: ganado, madera,
café, granos, abonos,

c. Productos e insumos metalmecéinicos como: cha-
tarra, acero, vehiculos y otros productos termi-
nados.

La importancia de ahorrar energia es cada dia mas nece-
saria en el sector del transporte y el ferrocarril es el me-
dio mds racional para obtenerlo pues puede lograr econo-
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mia en su funcionamiento al utilizar la alternativa de la
electrificacion, cuando el pais espera a mediano plazo
disponer de excedentes en sus desarrollos hidroeléctricos
y en los termoeléctricos a base de gas y carbon.

IL. Inversiones publicas en infraestructura de transporte.

El informe de L. Currie reconocio el papel que el sistema
férreo estaba llamado a desempefiar en el futuro del pais
y recomendé la construccién del Ferrocarril del Atlan-
tico, con el fin de integrar las redes férreas departamen-
tales inconexas hasta entonces y comunicar los tres cen-
tros principales, Bogotd, Medellin y Cali con los puertos
de Buenaventura y Santa Marta. Desafortunadamente, la
construccion del ferrocarril del Magdalena inaugurado en
1961, constituyo la Gnica inversion importante que el
Gobierno Nacional efectu6 en la infraestructura férrea
hasta la fecha. Practicamente toda la capacidad de in-
version se llevd a cabo en el plan vial de carreteras y
parciaimente en los aeropuertos nacionales. Un cuadro
comparativo de la inversion de 1963 a 1978 muestra
la desproporcion anotada 2.

Del cuadro No. 1 se puede deducir que el 7790 de la
inversion a pesos corrientes en estos tres quinquenios se
concentraron en las carreteras. Es baja la inversion en
los ferrocarriles (99/o0), en los puertos (49/o) y los rios

(39/0) aunque esta {iltima informacion carece de datos

de 1963 a 1965.

en 1978 la participacion del fe-
del sector transporte de carga,
rte de lo que representaba

Se debe hacer notar que
rrocarril en la inver§iotn

5lo constituyo la septima pa
2?01967 y uia octava parte de la que representaba en
1969. Mis atin, el volumen de carga transportada en va-
lores absolutos disminuye de 1.329 millones de Ton-
Km en 1974 a 1.158 millones de Ton-Km en 1978, cuan-
do en el mismo cuatrenio hubo un incremento de tone-
ladas-kilometros totales en el pais de cerca del 259/03),

III.-La red férrea nacional.

Al concluir el periodo federalista en el pais en 1886, se
contaba con 286 Kms de lineas férreas. Colombia se
encontraba desintegrada en su economia y en sus comu-
nicaciones terrestres sin una politica unificada de cons-
truccion de vias. Los contratos de construccion férrea
en general fueron mal financiados y mal elaborados y
produjeron pequefios tramos apartados los unos de los
otros para la solucion de problemas locales. Esta poli-
tica sigui6 operando muchos afios y se tratdo de conec-
tar los centros de consumo del pais al rio Magdalena. En
1914 se tenian las siguientes lineas férreas en operacién®).

(Ver Cuadro No. 2)

CUADRO No. 1

INVERSIONES DEL GOBIERNO EN INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE
(MILLONES DE PESOS CORRIENTES)

ANOS Carreteras Ferrocarriles Fluviales | Aeropuertos Puertos Total
$ /o $ /o $ %p $ %o $ /o $

1963 558 77.6 94 13.1 ND — 28 3.9

1964 616 73.8 145 174 ND = 57 6.8 :;3 52)?) ;;.g
1965 711 76.1 106 114 ND = 28 3.0 89 9.5 934
1966 760 71.4 90 8.5 17 1.6 39 3.6 157 14.8 1.963
1967 887 59.1 355 23.7 26 1.7 51 3.4 182 12.1 1.50
1968 1.174 73.8 169 10.6 24 1.5 111 7.0 113 7‘1 1‘ ‘
1969 1.367 62.3 531 24.2 33 1.5 95 4-3 170 7-7 s
1972 2.577 81.6 289 (£ 66 2.1 173 5.5 51 1. =
1973 2.747 81.2 299 8.8 79 2.3 211 6l2 49 % T
1974 3.363 73.6 344 7.5 124 2.7 660 14.5 77 i he
1975 3.336 68.9 540 11.1 163 3.4 652 13‘4 154 - ot
1976 4752 801 465 78 217 47T . 169 28 279 sk Lo
1977 6.016 83.2 382 5.3 231 3.2 434 6.0 170 . S
1978 8.310 86.2 296 3.1 217 252 506 5.2 315 213% ;gzg

2) FUENTE: Revista Antioquefia de Economia. 2° trimestre 1982, ‘“Una aproximacién al problema fi
erroviario?’

) : evista Antioquefia de Eco 1 i bl
t: de Economia 2° trimestre. 1982, ““Una aproximacion al pro e 1
3) FUENTE R ta A P ma anOVia.riDL i
calombiano?®

4) FUENTE: ‘‘La problemaética de los ferrocarriles colombianos?’
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CUADRO No. 2
LINEAS FERREAS EN OPERACION EN EL PAIS EN 1914

LINEA

Antioquia
Amaga
Barranquilla
Cartagena
Ciacuta
Girardot
Pacifico
Dorada
Tolima
Norte
Sabana
Santa Marta
Sur

Wilches
Panama
Tequendama

TOTAL

\
\

Ya en 1950 el pais contaba con dos grandes ramas inte-
gradas en el occidente y en el oriente. La primera unia a
Puerto Berrio en Antioquia con Buenaventura en el Pa-
cifico. La segunda, con centro en Bogota, llevaba hasta
Puerto Salgar, Barbosa, Belencito y Neiva. Una mision
del Banco Mundial dirigida por L. Currie recomendo in-
tegrar ambas ramas e iniciar la comunicacion de la capi-
tal con los puertos de Santa Marta y Buenaventura a tra-
vés de una linea a lo largo del rio Magdalena y la cone-
xi6n Armenia - Ibagué. El ferrocarril del Magdalena se
inauguro en 1961 pero la conexion férrea Armenia - Iba-
gué nunca se realizo.

La actual red férrea nacional comprende 3.431 kijlo-
metros de los cuales se encuentran en operacion 2.900
kms. De este total en funcionamiento es terreno plano
cerca del 769/o pero el porcentaje restante es fuertemen-
te montafioso y forma verdaderos ‘“cuellos de botella”
en la linea, principalmente en Antioquia y Cundinamar-
ca. La interconexion entre Armenia e Ibagué que no ha
podido realizarse ha traido serias dificultades a los Fe-
rrocarriles para transportar el gran volumen de carga que
resulta del Pacifico y del occidente colombiano hacia el
centro, principalmente hacia la capital de la Reptblica.

Todos estos factores han traido como consecuencia una
baja utilizacion de la red férrea (un 359/o de la capacidad
efectiva) desaprovechandose una gran inversion tanto en
la via como en el material rodante y en toda su infraes-
tructura. La situacion de la red férrea se puede analizar
en el cuadro No. 3 para el afio de 1980 5).

5) FUENTE: ‘‘La problemadtica de los ferrocarriles nacionales”

Ferrocarriles Nacionales de Colombia
XV Congreso Nacional de Ingenieria. 1980
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KMS TROCHA
168 Yarda

36 Yarda

21 1.056 Mts
105 Yarda

71 1,000 mts
132 Yarda .
199 Yarda
111 Yarda

30 Yarda

62 1,000 mts
40 1,000 mts
128 Yarda

30 1,000 mts
20

80 1,45 mts
5 1,00 mts

- 1.244 Kms

Del cuadro No. 3 se puede resaltar la escasa capacidad de
la linea Dorada - Facatativa y Puerto Berrio - Medellin
que constituyen dos tramos basicos del transporte fé-
rreo nacional por unir el comercio exterior con los dos
mas grandes centros de consumo del pais, Bogota y
Medellin. De aqui se deduce la importancia de la linea
alterna del Carare que permitiria una rapida y eficiente
comunicacion entre la Capital de la Repiiblica y los pun-
tos del Atlintico. Ademas la necesidad de corregir cur-
vaturas con radios muy cortos que disminuyen la veloci-
dad del transporte y reducen la eficiencia del equipo.

IV. Alternativa mas recomendable como solucion futura

de la linea férrea.

De las diferentes alternativas para la adecuacion de la
linea férrea nacional la mas recomendable, tal como se
ha expresado en los distintos foros realizados, es la de
racionalizar la actual red, llevando a cabo las obras re-
queridas para hacerla optima en su operacion eliminan-
do los ‘cuellos de botella” ya anotados en este mismo
estudio. Rectificar tramos de la linea, construir nt "vos
ramales y conectarla a los diferentes puertos del Atlan-
tico debe ser la meta técnica de la rehabilitacion ferro-
viaria. Una mayor eficiencia en la linea traeria como
consecuencia el mejor servicio al usuario y por lo tanto,
tramos que hoy son antieconémicos, se harian rentables
a mediano plazo y permanecerian solamente pequenas
porciones de la linea como carga no rentable de la em-
presa. Estos sectores se podrian analizar y si su interés
social de mantenerlos pesa mas que la carga economi-
ca, deben permanecer con subsidio del Estado.
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SECTOR
Santa Marta - Bogota

Santa Marta - Ciénaga
Ciénaga - Fundacion
Fundacion - Gamarra
Gamarra - B/meja
B/meja - Pto. Berrio
Pto. Berrio - La Dorada
Dorada - Bagazal
Bagazal - Facatativd
Facatativa - Bogota
Pto. Berrio - Medellin

Buenaventura - Bogota
Buenaventura - Yumbo
Yumbo - Zarzal

Zarzal - Armenia
Armenia - Ibagué

Ibagué - Buenos Aires
Buenos Aires - Espinal
Espinal - San Joaquin
San Joaquin - Facatativa
Facatativéa - Bogota

Zarzal - Medellin
Zarzal - Cartago
Cartago - Bolombolo
Bolombolo - Envigado
Envigado - Medellin

Bogota - Belencito
Bogota - La Caro
La Caro - Tunja
Tunja - Belencito

La Caro - Chiquinquira
La Caro - Zipaquira
Zipaquira - Chiquinquira

Dorada - Neiva

Dorada - Buenos Aires
Espinal - Guamo
Guamo - Neiva
Bucaramanga - El Cruce
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CUADRO No. 3

CAPACIDAD Y TRAFICO ACTUAL POR SECTORES

KMS

34
61
268
161
112
133
94
66
40
196

158
146
57
117
23
37
76
74
40

43
205
90

34
150
78

19
107

177

17
143
104

Capacidad Maxima

Ton - Dia

10.500
10.500
10.500
10.500
10.500
10.500

3.000

2.400
10.000

4.900

4.000
10.000
4.200
7.000
4.300
4.300
4.300
. 3.500
10.000

5.350
5.350
3.750
3.750

6.000
6.000
6.000

7.200
7.200

4.300
4.300
4.300
4.150

C. L. Proyectada

Trafico Ton - Dia

1.673
2.090
2.200
2.950
3.366
2.900
1.881
1.881
1.748
1.900

1.469
460
315
140
329
595
231
182

1.748

356
226
341
717

839
369
277

333
45

743
327
293
642
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Aspectos laboral y administrativo de los Ferrocarri-
les Nacionales.

. Enfoque de la actual situacion de los Ferrocarriles.

Bajo las actuales estructuras administrativas y labora-
les de la empresa, no se vislumbra ninguna solucion
al problema de los ferrocarriles. La situacion esta
caracterizada por:

a. Muy poca flexibilidad (casi nula) en la movili-
dad y promocion del personal, el cual conserva
todos los aspectos negativos acumulados del
sistema laboral colombiano. Son empleados ofi-
ciales con contrato de trabajo.

b. Muy poca capacidad de manejo en materia tari-
faria.

c¢. Imposibilidad de incrementar la productividad
por la incapacidad del equipo y de la infraestruc-
tura fisica del sistema.

d. Imposibilidad de disminuir los costos operacio-
nales, principalmente los laborales. Altos costos
de mantenimiento de la red y el equipo de roda-
miento y traccion.

e. Imposibilidad de incrementar las toneladas - kit
lémetro por deficiencias y limitaciones del
equipo de la red férrea y del sistema organizativo.

f. Alto endeudamiento con gravosos costos finan-
cieros.

g. Centralismo decisorio y operacional que anula las
funciones gerenciales regionales.

h. Fuertes presiones laborales que limitan la flexi-
bilidad requerida en los campos administrativos y
financiero.

i. Alta burocracia en los niveles intermedios de
mando que diluyen toda responsabilidad.

j. Baja moral del personal a todos los niveles del
mando.

k. Pérdida de confianza de los sectores piiblico y
privado en los servicios de la Empresa.

1. Pérdida de confianza de los sectores nacional e
internacional para colaborar con ella.

Este panorama negativo de la empresa estatal permite
asegurar que la solucion del problema férreo colom-
biano no puede lograrse con “auxilios financieros”
para la entidad que soporta y no ha corregido tan gra-
ves fallas estructurales.

2. Posibles soluciones al problema férreo.

Con el anterior panorama de la empresa se puede
concluir que se requieren cambios radicales en su es-
tructura Juridico- Administrativa para lograr los obje-
tivos de un sistema ferroviario eficiente.
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Estos ajustes a grandes rasgos pueden resumirse asi:

a. Separar el problema laboral de jubilados de la
empresa a través de la creacion del Fondo Labo-
ral Ferroviario, entidad con personeria juridica
que asumiria todos los pagos y servicios que
actualmente disponen los jubilados. Este fondo
seria controlado por los Ministerios de Trabajo
y Obras Publicas, con representacion de las aso-
ciaciones de jubilados. Al constituirse este orga-
nismo estatal se permitira reformar, a través del
Congreso de la Republica, la Empresa Ferrocarri-
les Nacionales y se estructuraria una organizacion
agil, con sentido comercial y de servicio que
permitiria a los sectores Piblico y Privado par-
ticipar en programas concretos y planes especi-
ficos.

b. Estructurar y modernizar la Empresa Estatal
dandole dimensiones de entidad comercial e
industrial, con tarifas rentables y competitivas
con los demas sistemas de transportes.

c. Definir la politica de participacion que el trans-
porte férreo debe tener en el sistema de transpor-
te nacional. Estructurar y definir prioridades con
planes y programas.

d. [Integrar la red férrea del pais con las especifica-
ciones minimas requeridas (no necesariamente
trocha ancha) que permita optimizar el material
rodante el cual debe repararse y modernizarse.

e. Utilizar basicamente el Ferrocarril para transpor-
te a grandes distancias para minimizar los costos
y emplear al maximo los “cuellos de botella” de
la linea, principalmente en Cundinamarca y An-
tioquia.

f. Rehabilitar las lineas troncales para rebajar los
altos costos fijos de operacion, por la baja uti-
lizacion de la red nacional y completar las li-
neas que permitan a los Ferrocarriles utilizar va-
rios puertos del pais y conectarlos a los grandes
centros de consumo.

g. Utilizar la participacion del sector privado, usu-

fructuario del servicio, a través de contratos
realistas y especificos donde los Ferrocarriles
suministren la infraestructura y las empresas o
sectores industriales o comerciales operen progra-
mas concretos de transporte.

Este sistema de contratacién privado permitiria
una 6ptima prestacion del servicio al constituir-
se el propio usufructuario responsable con una
parte de la operacion y la financiacion.

Es claro que los Ferrocarriles requieren del sec-
tor privado para su subsistencia, pero igualmente
es aceptado que un alto porcentaje de este sec-
tor requiere de los Ferrocarriles para su perma-
nencia en el negocio. Si los ferrocarriles no con-
tindan el subsidio a los particulares y establecen
tarifas y servicios eficientes, ambos estamentos
obtienen grandes beneficios.
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h. Es necesario adaptar los sistemas de transporte
a los nuevos desarrollos industriales y de mine-
ria que requiere el pais. Si se desea alcanzar el
despegue industrial tanto urbano como rural
que exigira un alto volumen de insumos y pro-
ductos terminados movilizados a grandes distan-
cias, se requiere actualizar en su tecnologia el
sistema ferroviario, iinico que puede servir con
bajos costos las necesidades de muchos tipos de
industrias. :

3. La Privatizacion del Ferrocarril.

36

La idea de vincular el sector privado a los Ferrocarri-
les se haexpuesto en diferentes forosy se ha propuesto
en diversas formas de participacion. Sin embargo el
concepto no se ha concebido con la debida claridad.

La privatizacion del sistema férreo no debe entender-
se como la venta de los Ferrocarriles Nacionales al
sector privado. Esto seria un desproposito. El pro-
blema es mas complejo y su solucion no es simplista.

Los ferrocarriles colombianos subsisten en alto por-
centaje por los servicios prestados al sector y muy
buena parte de éste puede permanecer en funciona-
miento gracias a la labor ferroviaria. Principalmente
las industrias mineras y todas aquellas que exigen
transportes a grandes distancias. Es pues una necesi-
dad reciproca que debe consolidarse.

En la actualidad el sector privado recibe un verdadero
“subsidio”” por el transporte ferroviario a pesar del
servicio deficiente que se le proporciona. Las tarifas
férreas son sensiblemente mas bajas que las de los
otros sistemas de transporte substitutos. De alli la
necesaria participacion del sector privado para incre-
mentar la eficiencia del servicio y para aceptar las ta-
rifas equitativas que el sistema demande.

La privatizacion como concepcion basica podria
entenderse como la participacion del sector en aspec-
tos como:

a. Poseer equipo propio tanto de traccion como de
arrastre y cubrir su mantenimiento. La infraes-
tructura administrativa y las lineas férreas de-
ben continuar con propiedad de la Empresa Es-
tatal que percibiria por su uso una participacién
adecuada.

b. Contratar con el sector privado (o con empre-
sas comerciales e industriales del Estado) el ser-

VI

vicio exclusivo de par!:g de los. gqunp(is pa;a (}:3(;
rrer trenes de destinacion ’tamblen exclusiv. f o
ta seria una modalidad mas com_pleja perol r;an_
ble bajo condiciones de apoyo (_:hrecto ene
tenimiento (repuestos y reparaciones).

Crear un fondo privado constituido por‘los us%a.-
rios del servicio férreo y con Personeéla g;lrli i-
ca que contrataria con la E_mgresa sta tos
servicios especiales y f!nan’cmrla los’proyec (l)s
especificos. Esto imp!lcan? necesariamente la
reforma juridico-administrativa de los Ferrocarri-
les Nacionales en la forma como antes se ha pro-

puesto.

Muchas otras ideas podrian surgir de Ija partici-
pacion del sector privado y demas usuarios de los

Ferrocarriles.

La Electrificacion del Sistema Férreo Colombiano.

El sistema férreo del pais no cuenta con un solo kjl’c')-
metro de red electrificada, quizas con la sola excepcion
de unos cortos tramos que se construyen en los proyee-
tos mineros en proceso de montaje. Esta deficiencia de-
termina baja productividad en su operacion por los al-
tos costos que genera el combustible en relacion a la
abundante energia hidroeléctrica de que dispone el pais
y su incremento a mediano plazo.

Del total de 3.341 kilometros de la red férrea colombia-
na, solamente se encuentra en operacion 2.900 kilo-
metros, de los cuales un 240/o aproximadamente se en-
cuentra en zona montafiosa que presenta dificultades en
la operacion.

La electrificacion en el total de la red es viable Y a pesar
de sus costos, constituiria una excelente inversién con
una relacion de costos-beneficios muy satisfactoria.

Esta etapa de la electrificacion deberia iniciarse con pos-
terioridad a la reforma de la Empresa Estatal (o ala crea-
cion de una nueva si ello es requerido) utilizando parcial-
mente el actual trazado que por sus especificaciones
permita el cambio propuesto.

Si se toman decisiones trascendentales y enérgicas para
solucionar la erisis ferroviaria tendremos nuevamente el
apoyo de los organismos financieros nacionales e interna-

cmnales_ ¥ la participacion efectiva de toda la nacion
colombiana,
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