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INTRODUCCION

El ferrocarril, como le ocurre sin duda al barco, ha sido hasta ahora algo mas que un
sistema de transporte. Sin duda, el ejercicio de muchas actividades humanas puede
conducir a estados y situaciones muy alejados de sus primeras motivaciones. Por
ejemplo: el cine. De ser un simple modo de distraer un rato a las personas, ha
pasado a formar un todo inseparable con el arte, la musica, la poesia, la historia y, en
definitiva, con la civilizacibn misma. Se cree que también este es, o al menos ha sido
hasta este momento, el caso del "tren".

Después de dos siglos de existencia y de ver desaparecer la locomotora a vapor, en
la memoria de muchas personas existen anécdotas de la verdadera e irrepetible
historia ferroviaria. Es asi como el mundo de los que abrieron para nosotros las vias
férreas, de los que edificaron las estaciones vy talleres, de los que construyeron las
locomotoras y vagones, de los que hicieron posible su funcionamiento y de los que lo
fueron mejorando para nosotros, ha desaparecido, ha cumplido su mision y ha
terminado su ciclo. Como ocurri6 antes con otros pioneros, ya no son
imprescindibles. El ferroviario y el tren iniciaron un camino en solitario a lo largo de la
historia, pero ya no estan solos. El ferrocarril es hoy uno mas de entre los diversos
modos de transporte, y no precisamente el mas importante. El tren empezd siendo
hijo Unico y ahora debe luchar para sobrevivir consiguiendo un hueco en el
competitivo mundo del transporte. Ya no existe un Unico especialista en transporte,
como lo era el ferroviario. El avion, el barco, el coche, el autobus, el camion, los
oleoductos, etc., luchan por conseguir una parte de los viajeros y mercancias
disponibles, para justificar su funcion. Ademas el mecanico lo puede ser de todos los
motores (camiones y locomotoras), el constructor de todas las obras (carreteras y
vias), y el conductor, el vendedor, el revisor, el ingeniero, el taquillero o el director
pueden serlo de cualquier sistema de transportes. Ha desaparecido el principal de
los factores que mantenia cohesionado el mundo ferroviario: su especializacion. Pero
la sociedad ha cambiado, y con ella muchas cosas. También es verdad que el
ferrocarril ha mejorado sustancialmente y, efectivamente, debe hacerlo aun mas
rapidamente. El aumento de la cultura exige una mayor profesionalizacion de los
jefes y de los cuadros y un mayor rigor en los procedimientos. La eficacia y el
rendimiento deben mantenerse en cuotas muy altas. La competencia es el filtro que
confirma o desecha las funciones y objetivos. El costo del transporte, que lo paga el
contribuyente, debe justificarse por la calidad del servicio prestado.

El desarrollo de la infraestructura de transporte afecta directamente el crecimiento
econdémico de un pais mediante la conexién de los mercados y la disminuciéon del
costo de transporte. Al reducirse éste, la sociedad ahorra recursos y los mercados se
integran, esto a su vez genera economias de escala, reduce diferencia de precios
entre regiones y promueve tanto el comercio interno como el externo. Ademas, el
desarrollo de la infraestructura de transporte fomenta el crecimiento de ciertos
sectores que producen insumos necesarios para su construccion y mantenimiento.
Por lo tanto el estudio de la evolucidon de la infraestructura de transporte es
importante para entender la dinamica de crecimiento de un pais en el largo plazo.



Este mdédulo pretende dar a conocer la evolucion de la infraestructura férrea desde
su creacion, su relacion con el desarrollo econémico y la competitividad de las
empresas. El traslado fisico eficiente de las mercancias entre su lugar de fabricacion
y el cliente o consumidor final, en términos de tiempo, costo y condiciones de
entrega, resulta determinante en la competitividad de la oferta de cualquier empresa.
En el logro de este propdésito, el transporte férreo tiene un papel fundamental que
cumplir, dados sus bajos costos de movilizacion de cargas del comercio local,
regional e incluso desplazamientos a puertos para mercaderias de exportacion.

Es por este motivo que nace la necesidad de conocer a fondo sobre esta forma de
transporte buscando que los estudiantes de la tecnologia de gestion de transportes
adquieran los conceptos basicos, puntuales y concretos relacionados con los
principales aspectos técnicos, operativos, comerciales y legales de la actividad.

Es objetivo fundamental, llamar la atencién del personal administrativo de empresas
de transporte o de diferentes sectores, sobre algunos aspectos criticos de la
operacion, generadores de frecuentes controversias y conflictos que deterioran las
buenas relaciones comerciales que deben existir entre los prestatarios de servicios y
los usuarios, y de donde se derivan graves ineficiencias y sobre costos que afectan
la competitividad de los productos a ofrecer.

Con fundamento en lo anterior, es importante que el estudiante analice de manera
metodoldgica el mercado de transporte férreo en cada caso y en funcion de los
requerimientos principales del producto que ofrece su compafia, identificando las
necesidades especiales y relevantes de este modo de transporte que exige su
mercancia, con el fin de llegar al mercado objetivo en las condiciones de costo,
tiempo y calidad requeridas por su cliente nacional o en el exterior.

Finalmente, se espera que la informacién que se otorgara en el presente moédulo
junto con las actividades a desarrollar tanto en grupo como individuales; sirvan de
base a los estudiantes, administradores, emprendedores, organizaciones (cualquiera
que sea el caso) para la planeacion de sus operaciones de distribuciéon local,
regional, nacional en las que se pueda incluir la utilizacién de una red férrea o de un
multimodal que les permitira ganar eficacia en su cadena logistica.



PRIMERA UNIDAD

TRANSPORTE FERREO INTEGRACION Y
PARTICIPACION EN EL DESARROLLO LOCAL,
REGIONAL, NACIONAL E INTERNACIONAL



INTRODUCCION

El origen del ferrocarrii se podria remontar a la civilizacibn egipcia y €época
grecorromana, pero sera en el siglo XVI cuando los mineros alemanes por medio del
transporte subterrdneo realizado con vagones que se apoyaban sobre dos series de
maderas planas los que empiecen a dar forma al nacimiento del ferrocarril como tal.
Los carriles para las vagonetas solo servian para trasladar los productos hasta la via
fluvial mas cercana, que por entonces era la principal forma de transporte de grandes
volumenes. En el siglo XVIII ser4 cuando se sustituyan los maderos por lingotes
largos de hierro, al mismo tiempo que se introdujo la rueda con llanta o cerco
metélico. Después del descubrimiento de la méquina de vapor por parte de Watt en
1770 se construye la primera locomotora de vapor por medio de Richard Trevithick el
13 de Abril de 1771 en Inglaterra, cuyo cometido fue el del transporte de viajeros (por
primera vez en el mundo) a una velocidad superior al paso del hombre.

La naciente Revolucion Industrial en Europa a principios del siglo XIX, demanda
formas de transporte para trasladar materias primas y productos terminados; de esta
forma se adapta la reciente creacion agregandole mas vagones con el fin de cumplir
los diferentes requisitos para el transporte de carga en la época.

Antes de la época de los ferrocarriles, que en Colombia se inicié en los dltimos afios
del siglo XIX, el medio de transporte tipico eran las mulas, y la infraestructura de
transporte consistia en caminos reales de malas condiciones y algunos rios
navegables no conectados' Las abruptas condiciones topograficas del pais y la falta
de medios de comunicacion adecuados ocasionaban altos costos de transporte,
aislamiento de las regiones y mercados fragmentados. Los ferrocarriles eran una
alternativa para resolver este problema, pero debido a la topografia colombiana su
construccion era muy costosa. Ademas, la falta de recursos econémicos y el escaso
desarrollo de los mercados de capitales llevaron al que el ritmo de construccion de
los mismos fuera muy lento.

El sistema de construccion de los primeros ferrocarriles fue similar al que se empled
en Francia y Espafa: un sistema de concesiones que el Estado otorgaba al sector
privado nacional o extranjero. En Francia, el Estado se opuso inicialmente a la
intervencidn del sector privado en la construcciéon de los primeros ferrocarriles; pero a
partir de 1838, debido a la falta de capital, el Gobierno tuvo que optar por un sistema
de concesiones que involucraba el capital privado. Asi mismo, el gobierno espafiol se
vio en la necesidad de promulgar leyes que ofrecian incentivos para atraer capital
extranjero y destinarlo a la construccion de sus ferrocarriles, pues durante la primera
mitad del siglo XIX la economia espafiola estaba rezagada y tenia grandes
restricciones de capital. Como se podra ver en la presente unidad, asi sucedid en
Colombia. Para atraer capital y construir los ferrocarriles, el gobierno promulgo una
ley general de ferrocarriles, que establecia los términos de los contratos de
concesion: en particular, otorgaba generosos subsidios, transferia tierras y
garantizaba dividendos minimos a los inversionistas. Este sistema también se utilizo
para la construccion de ferrocarriles en Brasil



Los ferrocarriles ingleses fueron financiados y construidos desde un comienzo por
compafiias comerciales e industriales privadas, mientras que el Estado cumplié un
papel secundario: En 1880, apenas el 25% del capital para los ferrocarriles ingleses
provenia de la emision de bonos publicos, mientras que en los ferrocarriles franceses
ascendia al 80%.

La construccion acelerada de los ferrocarriles colombianos empezé en la década de
1870 con cuatro ferrocarriles y contintio en la de 1880, con cinco mas. Los primeros
se construyeron por razones econémicas, para conectar las regiones productivas del
pais con el rio Magdalena y, en particular para transportar el café desde los centros
de produccion hacia los puertos. Por ello, se establecieron para complementar el
transporte fluvial y no para sustituirlo. En cambio si sustituyeron algunas formas de
transporte terrestre costosas y primitivas, como las mulas y los carros tirados por
animales.

La “fiebre” de la construccion de ferrocarriles se detuvo durante la Guerra de los Mil
dias (1899-1902) periodo en el cual se destruyeron, confiscaron y deterioraron
muchos de los ferrocarriles existentes. A su vez se destruyé mas de la mitad de
embarcaciones del rio Magdalena. Como resultado el costo del transporte
incremento notablemente. No so6lo se desmantelo la infraestructura de transporte,
sino que también fueron devastados los principales cultivos, entre ellos los de café.
Al final de la guerra, el pais estaba en ruinas, con una grave crisis en los sectores
externo y financiero, y altos niveles de inflacién. Después de la guerra el presidente
Rafael Reyes inicio una politica de reconstruccion econdémica que incluia la
promocion de las exportaciones agricolas, en especial las de café y un programa
activo de construccion de ferrocarriles, financiado principalmente por el sistema de
concesiones. Estas politicas conllevaron a multiplicar 1,6 veces la red ferroviaria.

Con este breve recuento iniciamos la primera unidad del médulo de Transporte
Férreo, el cual se divide en tres capitulos enfocados a la historia de los sistemas
férreos, su infraestructura, clases y su importancia en el desarrollo de la actividad
econdémica del pais.
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CAPITULO 1

HISTORIA DEL SISTEMA FERREO EN EL MUNDO

Este capitulo aborda la Historia y la evolucion del Sistema Férreo en el mundo, y su
efecto en el desarrollo econédmico de nuestro pais. A lo largo del estudio, se
revisaran los hechos mas destacados que rodearon el progreso de la infraestructura,
y se analiza el papel fundamental que adopté el Gobierno, junto con los aportes al
desarrollo econdmico del siglo XX. El trasporte permite el desarrollo de una
integracion regional, aspectos que las carretas de traccion animal no permiten dadas
sus limitaciones de velocidad y capacidad. Era la iniciativa privada quien construia y
desarrollaba en sus inicios, todo aquel que pagase y comprase podia hacer uso del
sistema.

LECCION 1:

1.1 Introduccidon a la actividad férrea

La historia de los primeros dias de la locomotora esta intimamente relacionada con la
del carruaje automatico a vapor ideado para circular por carreteras y abandonado al
desarrollarse el transporte sobre carriles. La idea de tender una via especial para las
ruedas de los vehiculos de carga se remonta al tiempo de los romanos, que
acostumbraban a pavimentar con bloques de piedra dispuestos en vias paralelas la
porcién de la carretera por donde pasaban las ruedas.

El ferrocarril en sus origenes: La locomotora de Trevithick, 1804.
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El mismo método fue adoptado con frecuencia en los primeros tiempos de la
explotacion de los yacimientos de carbon de piedra en Inglaterra, donde dicho carbon
era transportado desde las minas en carros tirados por caballerias, en el siglo XVIII,
los trabajadores de diversas zonas mineras de Europa descubrieron que las
vagonetas cargadas se desplazaban con mas facilidad si las ruedas giraban guiadas
por un carril hecho con planchas de metal, ya que de esa forma se reducia el
rozamiento. Los carriles para las vagonetas solo servian para trasladar los productos
hasta el rio m&s cercano, el que por entonces era la principal forma de transporte de
grandes cargamentos.

Hacia el 1630, sin embargo, un individuo llamado Beaumont discurrié el asentar
carriles de madera con el mismo objeto; y hacia el fin del siglo XVIII eran de uso
corriente vias con carriles de madera que tenian la superficie superior redondeada,
ajustandose a ella las llantas acanaladas de las ruedas de hierro colado de los
vagones; también se aprecié y aprovechd la economia que para el transporte
representaba el hacer mas faciles las pendientes, rebajando los cerros, rellenando
las depresiones del terreno y construyendo puentes sobre los rios.

Posteriormente los carriles de madera fueron recubiertos con planchas de hierro
colado, para alimentar su duracion disminuyendo el desgaste, y en 1776 se
construyé en Sheffield (Inglaterra) una via tendiendo barras prismaticas de hierro
colado sobre vigas de madera.

Partiendo de estos toscos principios, se ha desarrollado la moderna via férrea, con
sus gruesas traviesas de madera embreada descansando sobre piedra partida y
sosteniendo carriles prismaticos de acero que pesan de 45 a 65 kilogramos por
metro, con toda su completa cohorte de auxiliares: agujas, sefales, disposiciones
para salvamento, etc.
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LECCION 2:

1.2 Los primeros pasos hacialalocomotora

Se denomina locomotora al material rodante con motor que se utiliza para dar
traccion a los trenes, siendo, por tanto, una parte fundamental de éste. La palabra
"locomotora™ proviene del latin "loco”, ablativo de "locus"”, que significa lugar y del
latin medieval "motivus”, que significa provocar movimiento.

Desde sus inicios a principios del siglo XIX hasta mediados del siglo XX, las
locomotoras fueron de vapor. El inventor de la locomotora a vapor NO FUE el
britAnico George Stephenson. La primera locomotora a vapor fue construida por
Richard Trevitchick en 1804 en las minas de Pen-y-Darren en Gales. Hasta 1825,
la utilizacion de locomotoras a vapor fue exclusiva de lineas férreas en minas de
carbon.

Especificamente hacia el fin del siglo XVIII, la maquina de vapor habia llegado a ser
un factor real y positivo en la industria, y se habian hecho distintas tentativas para
aplicarla a los vehiculos de carretera. EI mérito de llevar a cabo la construccién de la
primera locomotora que marcho sobre carriles corresponde al ingeniero de minas
inglés Richard Trevithick, quien el 24 de febrero de 1804 logré adaptar la maquina
de vapor, que se utilizaba desde principios del siglo XVIII para bombear agua, para
gue tirara una maguina locomovible que hizo circular a una velocidad de 8 Km./h
arrastrando cinco vagones, cargados con 10 toneladas de acero y 70 hombres, sobre
una via de 15 Km. de la fundicién de Pen-y-Darren, en Gales del Sur.

Locomotora de Blenkinsop , 1812
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1.2.1 La primera locomotora utilizada con éxito

La locomotora de Trevithick, segun las referencias mas autorizadas, era una cosa
semejante a lo que se muestra en la figura adjunta. La caldera era de hierro colado
con horno interior, y los productos de la combustion pasaban a una chimenea situada
en el mismo extremo que la boca del horno. La maquina de vapor, es decir, el cilindro
con el piston, estaba dispuesta verticalmente, y las barras conectoras se hallan
representadas en la figura por la D, que hace de biela, y la L, conectada con el eje
motor.

W&- _"..‘-.

Locomotora Killingworth , 1816

El vapor, después de haber operado, escapaba por la chimenea para aumentar el
tiro, y en este sistema se dependia de la friccion de las ruedas motrices sobre los
carriles para asegurar suficiente poder de traccion. La presion del vapor era de 40
libras por pulgada cuadrada; de forma que en rigor era una maquina de alta presion.
La valvula de seguridad, E, impedia una presion excesiva en la caldera. Esta
locomotora funciond bien; pero sus resultados econdémicos no fueron satisfactorios.

La siguiente tentativa fructuosa para obtener una locomotora a vapor fue hecha por
Blenkinsop en 1812. Esta maquina, como se muestra en la figura arriba, tenia dos
cilindros de 203 milimetros de diametro cada uno y dispuestos verticalmente, como
en la maquina de Trevithick. Las barras conectoras, sin embargo, actuaban sobre
ejes con pifiones que hacian girar una gran rueda dentada, que a su vez engranaba
en los bordes de las traviesas de la via. Las ruedas sostenedoras de la maquina no
eran, pues, ruedas motrices. La maquina de Blenkinsop fue seguida, en 1813, por
otra denominada "Puffing Billy", ideada por Blackett, quien siguié casi
completamente el mismo sistema que Blenkinsop en la estructura general del
vehiculo, pero que obtenia el efecto de traccion por medio de las ruedas
soportadoras, como en la locomotora inventada por Trevithick.
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Locomotora "Puffing Billy"
Construida en 1813 por William Hedley,
Fue utilizada en las minas para arrastrar vagones
de carga con objeto de ahorrar trabajo de caballos

Por al mismo tiempo, Jorge Stephenson, ingeniero de la mina de carbon de
Killingworth, habia estado trabajando en la resolucién del problema, y en 1814
presento su primera maquina, denominada el "Blucher”, la cual tenia una caldera de
863 milimetros de didmetro y 2,43 metros de largo, con un tubo de caldeo de 507
milimetros de diametro. Los cilindros eran de 203 milimetros de diametro, siendo el
recorrido del piston de 609 milimetros. Esta locomotora no diferia gran cosa de
alguna de las precedentes; pero en la segunda maquina ideada por el mismo
Stephenson, y construida al afio siguiente, comenzd a mostrar la originalidad que le
dié el mérito y el triunfo de hacer de la locomotora un éxito comercial. En esta
maquina, las barras conectoras se hallaban en comunicacion directa con las cuatro
ruedas, y los dos ejes estaban acoplados por varillas que actuaban sobre arboles en
el interior de los cojinetes. Las varillas fueron después reemplazadas por cadenas,
como se ve en la figura adjunta. En una tercera locomotora, construida por el mismo
Stephenson, la caldera era transportada en cilindros de vapor, previendo ya asi la
disposicion posterior del sostenimiento por resortes.

Todas estas locomotoras fueron ideadas para arrastrar vagones de carbén a poca
velocidad desde las minas de propiedad particular, y durante mucho tiempo, después
de haberse utilizado con éxito reconocido, en esa clase de trabajo, continuaron los
vagones destinados a pasajeros siendo arrastrados por caballerias, y solamente a
fuerza de persistencia consiguido Stephenson que se le permitiera construir tres
locomotoras para el nuevo ferrocarril de Stockton y Darlington, del cual fue
nombrado ingeniero-jefe en 1823, y que fue construido con el propdsito de utilizar
caballos como medio de traccion. La primera via férrea publica del mundo, la linea
Stockton-Darlington, en el noreste de Inglaterra, dirigida por George Stephenson, se
inauguré en 1825. Durante algunos afos esta via soélo transportd carga; en
ocasiones también utilizaba caballos como fuerza de tiraje. La primera via férrea
publica para el transporte de pasajeros y de carga que funcionaba exclusivamente
con locomotoras de vapor fue la de Liverpool-Manchester, inaugurada en 1830.
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También fue dirigida por George Stephenson, en esta ocasion con ayuda de su hijo
Robert Stephenson.

La "Locomotion", construida por Stephenson en 1825 , sobre el primer puente ferroviario

La primera de las tres maquinas que entonces construyd Stephenson, y denominada
"Locomotion”, no era diferente de las locomotoras anteriores, pero tenia varillas
laterales exteriores. La caldera tenia 1,21 metros de didmetro y tres de largo; los dos
cilindros verticales eran de 254 milimetros de didmetro; las ruedas motrices se
hallaban conectadas por barras laterales, como en las locomotoras modernas. La
maquina pesaba en total seis toneladas y media, e iba acompafiada de un ténder
para transportar carbén y agua.

El ferrocarril de Stockton Y Darlington fue el primero en el que se usaron con
regularidad locomotoras para el transporte de pasajeros y mercancias. Las
caballerias quedaron asi descartadas.

La supremacia de la locomotora fue plena y definitivamente consagrada en el
concurso inaugurado por la Compafia del ferrocarril de Liverpool y Manchester para
decidir qué método de traccion seria el mejor para su nueva via, y ofreciendo un
premio para la mejor solucién. El plan luché por supuesto, con la oposicion de las
Compafias de diligencias y de los duefios de las tierras a lo largo del camino.
Stephenson, que habia sido nombrado ingeniero-jefe, fue grandemente ridiculizado
por asegurar que podia construir una locomotora que marcharia a razéon de 30
kilometros por hora. Durante el debate que para la concesién se origin6 en la
Céamara de los Comunes, un miembro de un Comité de dicha Camara le pregunto:
"Supongamos ahora que una de vuestras maquinas va marchando a razon de dos y
medio o tres kilbmetros por hora y que una vaca cruzase la linea e interceptara el
camino de la maquina, ¢no seria esto una circunstancia muy delicada?, a lo cual el
ingeniero replico: "Si; muy delicada para la vaca." Y cuando se le pregunto si las
personas y los animales no se amedrentarian por la chimenea roja de la locomotora,
él replicé con muy buen sentido: "¢Pero como sabrian distinguir que la chimenea no
iba pintada?".
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La locomotora "Rocket" construida por Stephenson en 1829 y premiada en un concurso publico.

Para el concurso, que tuvo lugar en octubre de 1829, Stephenson construyé su
locomotora "Rocket", que no sélo derrotd a todos sus competidores, sino que llegd a
marchar a razén de 40 kilbmetros por hora en los ensayos, y dos dias después
arrastr6 13 toneladas de peso a una velocidad de 50 kilbmetros por hora. El
"Rocket", que pesaba solo cuatro toneladas y media, tenia una caldera construida
con tubos muy semejantes al sistema de las calderas tubulares modernas, siendo
sus dimensiones en total de 1,82 metros de largo con 1,015 metros de didmetro. Los
cilindros estaban dispuestos en posicion inclinada, y los tallos de los pistones,
acoplados a tina sola gran rueda motriz cada uno de ellos. El vapor, después de
actuar, era expulsado por la chimenea mediante tubos de escape afilados. El
"Rocket" presentaba, por tanto, practicamente, todos los caracteres especiales de
una locomotora util y practica y funcion6 durante muchos afos.

Locomotora "South Carolina", 1831 .

La primera tentativa de empleo comercial de la locomotora en América se hizo en
1829 por la Compafia del Canal de Delaware & Hudson, que import6 de Inglaterra
la locomotora "Stourbridge Lion" para funcionar en la linea de 25 kildmetros desde
Carbondale a Hones (Pensilvania). Resultd que los carriles eran demasiado débiles,
y se desistid en seguida del empleo de la maquina.
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Locomotora "Best Friend" , 1839

La primera locomotora construida en América fue un modelo pequefio, debido a
Peter Cooper y ensayado con éxito en el ferrocarril de Baltimore y Ohio. Los tubos de
la caldera eran hechos con cafiones de fusil, y la maquina desarrollaba solamente
1,43 caballos de vapor. Este fue el principio, y en poco tiempo aparecieron, en el
orden que sigue, las locomotoras denominadas: "Best Friend ", 1830; la "West Point",
1831; la "SonthCarolina” , 1831; la "De Witt Clinton ", 1831; la "Atlantic", 1832; la "Old
Ironsides", 1832.

La maquina ultimamente mencionada fue la primera locomotora construida por
Matthias W. Baldwin, fundador de las grandes fabricas de locomotoras "Baldwin", en
Filadelfia. El desarrollo de la locomotora marchaba entonces por buen camino en los
Estados Unidos; y especiales instalaciones, algunas de las cuales estaban
destinadas a llegar a ser famosas instituciones mundiales, comenzaron a ocupar el
lugar de lo que al principio habian sido talleres pequefios para construir maquinas en
general, y sin nada del instrumental especial que se encuentra en la industria
moderna.

De esta forma se podria afirmar que en Estados Unidos el desarrollo del ferrocarril se
vio espoleado por el deseo de llegar al interior del pais desde las ciudades de la
costa este, fundadas por los primeros colonos britdnicos. Tras la inauguracion en
1830, en Charleston (Carolina del Sur) del primer ferrocarril de vapor para pasajeros,
la construccién de vias férreas pronto avanzé hacia el oeste desde todos los rincones
de la costa este. Al cabo de pocos afos, los ferrocarriles habian convencido a los
comerciantes de su superioridad sobre los canales, no solo por velocidad y por ser
mas directos, sino porque funcionaban con cualquier clima, mientras que las vias de
agua podian congelarse en invierno y descender a niveles no aptos para la
navegacion durante el verano. En 1850 el continente tenia ya 14.500 km de vias
férreas. En la década siguiente un nimero cada vez mayor de empresas privadas
construy0 mas vias férreas que en el resto del mundo, con lo que el total de Estados
Unidos pas6 a mas de 48.300 Km.; Chicago, en el Medio Oeste, convertido de
pequefia poblacién en gran ciudad, fue la plataforma de una rapida expansion hacia
el sury el oeste.
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En la América hispana, hecha la salvedad del caso cubano, el primer ferrocarril se
inauguré el 15 de septiembre de 1850 en México. Se trataba de un tramo de menos
de 20 km que unia el puerto de Veracruz con la vecina poblacion de San Juan. Mas
tarde, en 1873, se completo la linea que unia el famoso puerto con la capital del pais.
Las inversiones importantes para el desarrollo de las redes ferroviarias en América
Latina se realizaron a través de concesiones que otorgaban los gobiernos en
especial a empresarios britanicos y estadounidenses, como ocurrié en Argentina. En
1857 se inaugur6 el primer ferrocarril de ese pais con el propdsito de enlazar los
centros de produccion ganadera y minera con el puerto desde donde se exportaba la
materia prima a Europa y Estados Unidos.

Africa, Asia y Australasia no tuvieron ferrocarril hasta 1850. Muchos constructores de
estos continentes prefirieron un ancho de via de menos de 1.435 mm, mientras que
las rutas principales de la India tienen una medida superior.

A partir de la Il Guerra Mundial, la construccién de nuevas vias férreas en el mundo
desarrollado fue sobre todo de lineas metropolitanas y de ferrocarriles suburbanos,
hasta que a mediados de la década de 1960 se inici6 en dos puntos
simultaneamente los planteamientos para el desarrollo del ferrocarril de fin de siglo:
Francia y Japon.

El transporte ferroviario de mercancias no escapa actualmente a la competencia que
supone el transporte por carretera. Pero sucede que para llenar un tren se necesita
un volumen grande de productos. So6lo cuando se dispone de carga suficiente en
volumen y frecuencia para llenar uno que vaya desde la estacion de origen sin
paradas hasta la estacion de destino, el ferrocarril muestra su poder competitivo. Asi
surgen los llamados trenes completos dedicados al transporte de mineral,
carburantes, automodviles u otros productos, o los recientes trenes postales.

Locomotora "West Point", 1831 .

Muchos curiosos e interesantes perfeccionamientos de las partes esenciales de la
locomotora fueron ensayados por los constructores rivales antes de surgir el tipo
definitivo de la locomotora. La caldera quedd entonces instalada a lo largo de su
longitud, y el cilindro motor, con sus pistones y accesorios, colocado horizontalmente
en el extremo anterior, Se adoptaron dos ejes-motores, y la barra conectora de la
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maquina de vapor quedo acoplada directamente a una de las ruedas motoras . Estas
se hallaban conectadas entre si por medio de barras laterales .El fogon era todavia lo
suficientemente estrecho para quedar colocado entre las ruedas, y se encontré que
era necesario afadir un juego auxiliar de ruedas delanteras, a causa de la longitud
de la caldera y para ayudar a la locomotora a salvar las curvas.

Otros accesorios, tales como la campana, el silbato, la caja de arena, etc., fueron
afiadidos a la locomotora posteriormente, ascendiendo el peso total a mas de 30
toneladas. Desde entonces se han construido maquinas de mayores dimensiones y
de mas potencia; pero las caracteristicas generales de la locomotora a vapor, en las
que las alteraciones no han sido verdaderamente fundamentales, quedaron bastante
bien determinadas hacia el afio 1850.

Foto de 1925 del "Twentieth Century Limited" , el tren mas famoso del mundo a comienzos del siglo XX , este lujoso y rapidisimo tren
circulaba de Nueva York a Chicago , recorriendo una distancia de 1.546 kildmetros sobre las lineas del New York Central en 20 horas ,
estaba provisto de todas las comodidades necesarias para viajes largos.

El tren "Overland Limited" cruzando el gran Lago Salado en Estados Unidos, la primera linea transcontinental americana fue abreviada
por cortaduras que sumaron 161 kilémetros.
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Pacific.Tren cruzando el waducto de Lethbndge de 1622 metros de acero a traves del valle de Alberta en Ia linea de paso del Nido de
Cuervo.
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Locomotora de los Ferrocarriles del Estado Argentinos, construida por Baldwin Locomotive Works, para el servicio
pesado en los ferrocarriles de via ancha del gobierno, seccién Huapi-Viedma en la provincia de Rio Negro. Alimentada por
petréleo.

En 1866, en las fabricas de locomotoras Baldwin, se construyé la primera de un
nuevo tipo para transporte de cargas, destinada al ferrocarril del Valle Lehigh,
perteneciente a una Compafiia que acababa entonces de formarse fusionando varias
lineas pequefias por lo cual se dio a este tipo de locomotora el nombre de
"Consolidacion".
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Estas locomotoras tenian cuatro pares de ruedas motoras y un juego delantero
auxiliar de dos ruedas, y llegaron a ser el tipo favorito para locomotora transportadora
de grandes pesos, como, por ejemplo, cargamentos de carbon mineral. Al ano
siguiente la misma Compafiia construyo la primera de su nuevo tipo de locomotoras
para transportes de grandes cargas con tres pares de ruedas motoras y un juego
auxiliar de dos ruedas; este nuevo tipo fue conocido con el nombre de "ElI Gran
Mogul " y este término Mogul vino a ser mas tarde el que sirvi6 comunmente para
designar casi todas las grandes locomotoras, aunque la primera maquina Baldwin de
este tipo no fuese notable por sus dimensiones.

El primer Mogul verdadero fue probablemente construido por la Compafiia Rogers
Locomotive Works, hacia 1863. En 1897, Baldwin construyé un nuevo estilo de
locomotora para grandes cargas, con destino al Ferrocarril Nippon del Japon, v,
naturalmente, a este nuevo tipo se le aplicé el nombre de "Mikado".

La locomotora "Atlantic", 1832 .

Las locomotoras de este tipo tenian cuatro ruedas motoras, un juego auxiliar
delantero de dos ruedas y otro, también auxiliar, trasero de dos ruedas que venia a
guedar bajo la casilla del maquinista. El hogar fue colocado mas atras de las ruedas
motoras y sobre el juego auxiliar trasero, de modo que pudo ser ensanchado cuanto
fue necesario para obtener la superficie de caldeo requerida por la gran caldera. En
afos posteriores, ha sido practica comun designar todos estos diferentes tipos de
locomotoras atendiendo al nimero y disposicion de sus ruedas. Asi, los tipos
americanos con cuatro ruedas en el juego auxiliar delantero, cuatro ruedas motoras y
sin juego auxiliar trasero, son designados con. la expresion "4-4-0 " el tipo
"Consolidation” se designa por "2-8-0", y el Mikado por "2-8-0". Esta manera de
designar los diferentes tipos se ha simplificado después omitiendo los guiones
intermedios.

Las figuras a continuacion muestran las siluetas de diferentes locomotoras con el
desarrollo de la maquina a lo largo de los afios:
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1863.-Locomotora militar con hogar para quemar lefia; chimenea en forma de pera; peso, unas 30 toneladas.

1848.-"Governor Paine", Una de las primeras aspirantes a los honores de gran velocidad: 1610 metros en 43 segundos.

1876.- Tipo American, construida por Baldwin; exhibida en la Exposiciéon del Centenario, en Filadelfia; peso, 36 toneladas. Las chimeneas
en forma de diamante, seglin se muestra en la imagen arriba, eran las mas usadas. Nétese en las secciones transversales cémo al aumentar
el diametro de las ruedas motoras y el de las calderas, creci6 la altura de las locomotoras, y como el hogar va mas bajo sobre las ruedas
traseras en las locomotoras modernas.
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1893.- Tipo American "999", exhibido en la Exposicion de Chicago de 1893. Peso, 62 toneladas; peso del tren arrastrado, 205 toneladas.
Obtuvo el "record" mundial: 1610 metros en 32 segundos.
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1910 -Tipo Pacific "Twentieth Century Limited". Peso, 135 toneladas. "Record" mundial de capacidad para mantener gran velocidad
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en todo el recorrido, arrastrando Il vagones de acero de 810 toneladas de peso, en una marcha de 110 kilémetros por hora.
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1905 -Tipo Consolidation. Peso, 113 toneladas. El mejor tipo para tren de mercancias de su época.

T o
| e

Ol ommmc oM

1912 - Tipo Atlantic (Pensilvania "1067"). Peso, 120 toneladas. Tipo que mostré un gran adelanto en capacidad para mantener gran
fuerza de arrastre a gran velocidad.
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1912 - Tipo Pacific (Erie "2509") Peso de la locomotora: 1,35 toneladas. La locomotora, que hizo el nimero 50.000 de las construidas
por la Compafiia "American Locomotive", fabricada a titulo de experimento, represento la Ultima palabra en cuanto a plan, materiales
y construccion. Las locomotoras de este tipo eran destinadas a trenes de pasajeros.
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1914 - Tipo Mountain (C. & 0. "36"). Peso, 165 toneladas. La locomotora mayor y mas potente para el servicio de pasajeros en todo el
mundo, en el afio 1914.



1911 - Tipo Mallet (Virginian "604") Maquina de poderosa fuerza de traccion, empleada para subir pendientes de 381 metros en 18
kildbmetros. Las ruedas motoras, divididas en dos grupos.
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DIACRAMA QUE MUESTRA LAS PARTES PRINCIPALES DE UNA LOCOMOTORA

1-Caldera , 2- caja de vapor , 3- juego delantero de ruedas auxiliares , 4- pistén , 5- cilindro , 6-
articulacion del tallo del piston con la biela , 7- barra lateral que acopla las ruedas , 8-biela , 9-
armadura , 10- carril , 11-juego trasero de ruedas auxiliares, 12- caja de humos , 13- tubos , 14- agua ,
15- armadura , 16-muelle , 17- soportes , 18- cojinete, 19- carril , 20- parrilla del hogar , 21- boca del
hogar .



ALGUNAS GRANDES LOCOMOTORAS AMERICANAS A VAPOR EN LOS ANOS
'30.

Foto : Baldwin Locomotive Works

Tipica locomotora para pasajeros del tipo Pacific.

Foto : Baldwin Locomotive Works

Locomotora del tipo American o Santa Fé.
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Foto: American Locomotive Co.

Locomotora del tipo Mountain para expresos pesados de viajeros.

Foto : Baldwin Locomotive Works

La locomotora mas potente que se haya construido hacia los afios ‘30. Aunque su peso total (413 toneladas) no fue tan grande como el
de otras del mismo tipo, su poder de tracciéon (81.000 kilogramos) fue de unos 3.000 kilogramos superior al de la locomotora
inmediatamente superior.



Foto: American Locomotive Co.

La mayor locomotora del mundo hacia los afios ‘30, esta maquina con un peso de 335.000 kilos , podia ejercer una fuerza de 72.000
kilos .

LOCOMOTORA EUROPEAS A VAPOR EN LOS ANOS ‘30.
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Locomotora francesa tipo compound

Locomotora Belga

Locomotora Sajona



Foto en los inicios del siglo XX de la planta de
fabricacion de locomotoras a  vapor
correspondiente a la Compafilia "Baldwin
Locomotive Works " de Eddystone, Filadelfia,
Estados Unidos. Sector de traslado de
locomotoras montadas al lugar de prueba, el
desplazamiento se efectuaba por medio de una
gria gigante y movible dentro de la fabrica.
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Foto : American Locomotive Co.- afio 1924 - Locomotora Delaware & Hudson

Descargado una locomotora : La fotografia
corresponde a la descarga de una locomotora
tipo Mikado de 55 toneladas en Buenos Aires ,
Argentina , que fue la primera locomotora
completamente acabada que se entregé en
América del Sur , construida por la Baldwin
Locomotive Co. .

Locomotora Mallet Compound, fue
una de las grandes maquinas del
ferrocarril Union Pacific sobre las
montafias de Sierra Nevada, con 28,65
metros de longitud y 300 toneladas de
peso .En éste tipo de maquinas,
cilindros de alta presion movian el
grupo de ruedas traseras y cilindros de

1.2.2 FunC|onam|ento de una locomotora a vapor

Examinaremos los principales elementos de una locomotora a vapor, vemos en los diagramas
en donde se muestra una de las potentes locomotoras que fueron el mas importante medio de
transporte en los albores del siglo XX, se ve que la caldera va asentada sobre una armadura que
a su vez es sostenida sobre los ejes de las ruedas por el intermedio de muelles. Una armadura
sélida de hierro colado conecta el extremo anterior de la caldera con el bastidor del vehiculo y
lleva también los cilindros de la maquina. En la figura se ha separado la pared del cilindro, para
mostrar el piston circular que se mueve hacia atras y hacia adelante en el interior del cilindro. El
vapor es admitido en el cuerpo de bomba por una valvula que obedece a la accion del
magquinista. Dentro del cuerpo de bomba existe otra valvula, que no se muestra en la figura y
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que funciona por la accién de uno de los ejes, de modo que cuando el eje giro da entrada al
vapor, primero hacia un lado del pistén y después hacia el otro, permitiendo que éste escape
cuando ha obligado al pistén a pasar desde un extremo al otro del cilindro. El tallo del pistén se
articula con una biela que a su vez actia sobre un perno de una de las ruedas motrices, de
forma que el movimiento de vaivén del pistén y su tallo pone en movimiento a la biela y el
desplazamiento de ésta hace que la rueda gire de la misma manera que el pedal de una
maquina de coser y produce el movimiento rotatorio de su rueda motriz. Cuando la maquina
lleva mas de un juego de ruedas motrices, con objeto de obtener mayor contacto con la via,
todas las ruedas de un lado se hallan acopladas por medio de una barra lateral que las obliga a
girar al unisono.

DIAGRAMA QUE MUESTRA LAS PARTES PRINCIPALES DE UNA LOCOMOTORA
1- Caldera , 2- caja de vapor , 3- juego delantero de ruedas auxiliares , 4- piston , 5-
cilindro , 6- articulacién del tallo del piston con la biela , 7- barra lateral que acopla las
ruedas , 8-biela , 9-armadura , 10- carril , 11-juego trasero de ruedas auxiliares, 12-
caja de humos , 13- tubos , 14- agua , 15- armadura , 16-muelle , 17- soportes , 18-
cojinete , 19- carril , 20- parrilla del hogar , 21- boca del hogar

A cada lado de la locomotora funciona un cilindro con su pistén correspondiente acoplado al
mismo juego de ruedas; pero las bielas de cada lado funcionan con un cuarto de vuelta de
diferencia, de modo que las dos maquinas laterales nunca se encuentran al mismo tiempo al
extremo de un golpe de pistén, y una de ellas, por consiguiente, esta siempre en disposicién de
actuar sobre la locomotora. EI mecanismo para hacer funcionar la valvula de admision del vapor
en el cuerpo de bomba permite el cambio de direccidon del surtidor de vapor con objeto de invertir
también la direccion del movimiento de la locomotora cuando se quiere que ésta marche hacia
atras.

En la figura anterior del diagrama se hallan suprimidas las ruedas, para mostrar cdmo se soporta
el gran peso de toda la maquina. La caldera, como se ha hecho notar, descansa sobre el bastidor.
Este a su vez esta suspendido de los muelles por medio de eslabones o anillos de enganche. Los
muelles estdn sostenidos por soportes que, en forma de horquilla, van montados sobre el
bastidor, y que descansan sobre los cojinetes del eje. Estos, finalmente, transmiten el peso a las
ruedas, que a su vez descansan sobre los carriles. En las locomotoras americanas, en las que
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hay varios juegos de ruedas motrices, los extremos adjuntos de los muelles estan conectados con
los extremos opuestos de una palanca comdn, como se muestra en la figura, lo cual da mayor
elasticidad a la conexion entre el bastidor y el eje. Esto permite a las grandes maquinas moverse
sobre sitios no bien nivelados en la via, sin necesidad de obligar al bastidor o a la caldera a sufrir
un esfuerzo excesivo.

Cuando la locomotora es muy larga como la que se muestra en la figura debe ir provista de
juegos de ruedas auxiliares en uno o en los dos extremos, y que se denominan respectivamente
juego delantero y juego trasero. Algunas veces las locomotoras se hallan montadas en dos
ruedas; otras veces, en cuatro, y el bastidor que lleva los ejes estd dispuesta de modo que
puede girar alrededor de un perno central, lo que permite a la locomotora salvar las curvas.

En la figura del diagrama se ha suprimido también una parte de la cubierta de la caldera, para
mostrar la parrilla del hogar donde se quema el combustible y los tubos que llevan las llamas y
los gases calientes desde dicho hogar a la caja de humaos, al extremo anterior de la caldera,
donde escapan por la chimenea. El agua que rodea los tubos y el hogar se convierte en vapor
por la accion de los gases calientes y pasa al cuerpo de bomba; después de haber actuado alli,
se le da salida por medio de un tubo que conduce a la chimenea, ocasionando un fuerte tiro a
través de los tubos y del hogar, estimulando enormemente la combustién del carboén. Si no fuera
por esto, la locomotora a vapor no seria tan potente como lo es, dado su tamafio.

Las partes principales de una locomotora son, por consiguiente, la caldera, el bastidor o armadura
gue la sostiene, las maquinas, o sean los cuerpos de bomba, con sus pistones y valvulas, y las
ruedas motrices. Contrastando con algunas otras formas de la maquina de vapor, la locomotora
es, comparativamente, sencilla, y a primera vista puede causar extrafieza el que haya tardado
tanto en perfeccionarse. Debe recordarse que las condiciones en que trabaja son muy diferentes
de aquellas en que operan las maquinas fijas y aun las que se usaron en la navegacién. La raz6n
es que las maquinas fijas siempre descansan sobre cimientos muy sélidos, y las marinas tenian
también soportes bastante estables; pero la locomotora constituye un mecanismo total de unos 21
metros de longitud y cinco de altura que pesa mas de 300 toneladas, con una caldera de cerca de
tres metros de diametro, conteniendo vapor a 200 libras de presion por pulgada cuadrada,
montada sobre ruedas, separadas espacios de mas de un metro, y marchando sobre un carril de
acero , que, comparado con el tamafio de la maquina, aparece como una verdadera cinta, y que
no solo la locomotora descansa sobre la via, sino que arrastra sobre ésta grandes pesos a mucha
velocidad, subiendo y bajando pendientes, con mas seguridad ciertamente y menos
perturbaciones y cuidados que los que exigen la mayor parte de las maquinas.
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Foto: General Electric Co.

Coche motor de petréleo-eléctrico para pasajeros, impulsado por un motor de gasolina acoplado a una dinamo, y la corriente hace mover los
motores instalados en el truck, como en un tranvia eléctrico ordinario. Con esto se conseguia una regulacion perfecta
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Tren en la cumbre de Pikes Peak,
Colorado, Estados Unidos. Foto
de los afios '20 del mas alto
ferrocarrii de montafa en la
Montafias Rocosas. Con un
recorrido de 15 kildbmetros de
largo, subia hasta 4.267 metros
sobre el nivel del mar. Desde
donde se podia apreciar en los
dias claros una extensién de hasta
160 kildbmetros de radio. Como se
ve en la foto usaba un sistema de
cremallera similar al usado en el
Monte Washington, en New
Hampshire y el Monte Pilatus, en
Suiza.

Foto antigua del Ferrocarril de St.
Gotardo, en Europa.

Locomotora de gasolina
transportando fardos de
fibras textiles del agave a
un almacén en Yucatan,
México.




Foto comparativa tomada a dos locomotoras, una era la mas primitiva y la otra la
mas moderna de su época para el transporte de pasajeros. Una es la locomotora a
lefia de "De Witt Clinton" y sus coches en los primeros afios de la explotacion de la
linea del ferrocarril Central de Nueva York, marchando al lado del modelo mas
actualizado de maquina en aquella década, de la XX Century Limited. Foto tomada
en un acto festivo para conmemorar los noventa afios de explotacion de la linea del

ferrocarril.
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Imagen superior ampliada , con detalles de la maquina de "De Witt Clinton "
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e muestra la distribucidon de la descongestién subterranea de las calles de la
ciudad de Nueva York, se puede apreciar una complicada red de pasos de
subterraneos en la Estacion Central Término de la calle 42.

Nivel del piso en la calle 42.

Pasillo que conecta con la Gran Estacion Central
Subterraneo de interconexion

Pasillo que conecta con la Gran Estacion Central
Elevadores

Linea de Avenida Lexington

ouhwNE




Aplicaciones de la neumatica: antigua locomotora ligera funcionando con aire comprimido, utilizado por razones de seguridad dado que
no produce chispas evitando posibles incendios.

1.2.3 TRACCION DIESEL

La historia de la traccion diesel se remonta a los origenes del motor de
combustion interna, que es su principio fundamental. Fue en 1820 cuando un
inglés, W. Cecil, concibe una idea semejante al motor moderno de combustién
interna, utilizando como combustible una mezcla de hidrégeno y aire. Mas tarde,
en 1838, W. Barnett pens6 en comprimir la mezcla de combustible antes de
inflamarla. Sera en 1860 cuando aparece el primer motor de combustion interna
con encendido eléctrico.

Es el francés Beau de Rochas el que en 1862 inventa el ciclo de cuatro tiempos
con compresién previa, viendo ya la posibilidad de autoencendido de una mezcla
gaseosa inflamable. En 1872 el aleméan Nicolas Otto hace funcionar por primera
vez un motor térmico siguiendo el ciclo de cuatro tiempos de Beau de Rochas.

En 1880 Rudolf Diesel investiga la construccion de una maquina fija capaz de
quemar petréleo bruto y que tuviera un sistema de encendido por compresion para
la navegacion y trafico de carretera; hasta finales del siglo XIX no se aplicaran
todos estos descubrimientos e investigaciones a la traccion ferroviaria, siendo los
ingenieros alemanes Gottlieb Daimler y Wilhelm Maybach los que llevarian a cabo
tal aplicacion.

e

Rudolf Diesel

En 1891, en Gran Bretafia, se aplica un motor Daimler de gasolina a una pequefia
locomotora, pero sera el motor inventado por Rudolf Diesel el que dara los mas
brillantes resultados en su aplicacion a la traccion ferroviaria.

Diesel llegé al motor que lleva su nombre tras un largo periodo de estudio de la
maquina de vapor, apreciando que gran parte de su energia no se transformaba
en trabajo util; fue entonces cuando concibid6 un motor que quemaba el
combustible en el interior del cilindro, inflaméandolo por medio del calor producido
por la compresion del aire. El primer motor construido por Diesel con resultados
positivos fue en 1897.

En 1912 se construyd, para los ferrocarriles del estado de Prusia, la primera
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locomotora diesel del mundo de gran potencia y fue a partir de entonces cuando se
inicia el constante desarrollo de la traccion diesel. Hasta entonces el gran problema
de la traccion diesel habia sido la transmision, el cual se solucionaria por medio de la
aplicacion de la transmision eléctrica al motor diesel, propuesta por el profesor
soviético Lomonosoff y que luego optaria €l mismo por la transmision mecanica en
una nueva version de una locomotora diesel en 1927. Por estos afios la transmision
hidraulica aun no habia salido de los laboratorios.

En Estados Unidos aparece en 1925 la primera locomotora diesel-eléctrica. En 1939
General Motors crea una nueva locomotora diesel capaz de remolcar pesados trenes
de mercancias, obteniendo un gran éxito. A partir de entonces es cuando se produce
el gran desarrollo de la traccion diesel en este pais.

Locomotora diesel norteamericana F69PH de (ltima generacion

En Europa, debido principalmente al elevado coste de los carburantes, se opta por
impulsar mas la traccién eléctrica aunque sera en Alemania donde en 1935 se
construye la primera locomotora diesel-hidraulica de gran potencia, convirtiéendose
en el punto de partida de las locomotoras diesel-hidraulicas que, en la actualidad,
compiten con las diesel-eléctricas.

1.2.3.1 Evolucion de la traccion diesel en Espafia

Alrededor de los afios treinta, debido a la crisis ferroviaria que sufren las
companfias y a la competencia del transporte por carretera en Espafia, se buscé
minimizar los gastos de la explotacion, sobre todo en lineas secundarias; una
solucion fue sustituir los antieconémicos trenes de vapor por otros de traccion
diesel.

Los primeros intentos de introducir la traccion diesel en via estrecha en Espafa
datan de 1908, mientras que para la via ancha el motor de explosion se aplicé por
primera vez en 1921.

La Guerra Civil pospuso el desarrollo de la traccion diesel en Espafia hasta la
década de los cincuenta. De esta manera, es a partir de los afios sesenta, a través
del Plan de Modernizacion de RENFE cuando se sustituiran progresivamente las
locomotoras de vapor por las locomotoras diesel. La dieselizacion se va a producir
en Espafa a través de tres tipos de trenes: los tractores de maniobras, las
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locomotoras de linea y los trenes diesel de viajeros para servicios diurnos.

1.2.4 Ferrocarriles de océano a océano en los albores del Siglo XX. Las
locomotoras eléctricas

Las locomotoras eléctricas existen desde finales del siglo XIX, pero el alto coste de
la instalacion y la juventud de la tecnologia las relegaron a usos concretos como,
por ejemplo, los grandes puertos de montafia de Suiza donde, aun a pesar del
sobrecoste, daban mejores resultados que las locomotoras de vapor.

Las locomotoras eléctricas son aquellas que utilizan como fuente de energia la
energia eléctrica proveniente de una fuente externa, para aplicarla directamente a
motores de traccion eléctricos.

Las locomotoras eléctricas requieren la instalacion de cables eléctricos de
alimentacion a lo largo de todo el recorrido, que se sitlan a una altura por encima
de los trenes a fin de evitar accidentes. Esta instalacion se conoce como catenaria,
debido a la forma que adopta el cable del que cuelga el cable electrificado, que
debe permanecer paralelo a las vias. Las locomotoras toman la electricidad por un
trole, que la mayoria de las veces tiene forma de pantégrafo y como tal se conoce.

El coste de la instalacion de alimentacion hace que la traccion eléctrica solamente
sea rentable en lineas de mucho tréfico, o bien en vias con gran parte del recorrido
en tunel bajo montafias o por debajo del mar, con dificultades para la toma de aire
para la combustién de los otros tipos de motor.

Una vez desarrollada una linea ferroviaria para la circulacion de vehiculos
eléctricos, hace que la eleccion de este tipo de traccion sea el mas econdémico, el
menos contaminante y el mas rapido. En los afios 1980 se integraron como
propulsores de vehiculos eléctricos ferroviarios los motores asincronos, y
aparecieron los sistemas electronicos de regulacion de potencia que dieron el
espaldarazo definitivo a la eleccion de este tipo de traccion por las compafias
ferroviarias.

Las dificultades de aplicar la traccion eléctrica en zonas con climatologia extrema
hace que las compafiias y gobiernos se inclinen por la traccion diésel. La nieve
intensa y su filtracion por ventiladores a las camaras de alta tension originan
derivaciones de circuitos eléctricos que desaparecen al secarse adecuadamente el
circuito, pero que dejan inservibles estas locomotoras mientras dure el temporal.
Las bajas temperaturas hacen que el hilo de contacto de la catenaria quede
inservible durante minutos o meses, ya que este tipo de locomotoras requiere
actualmente una conexion constante sin pérdidas de tension.
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Locomotora eléctrica bipolar, sin engranajes de 120 toneladas y 1500 voltios,
construida para el ferrocarril Paris - Orleans. Esta locomotora, todo un adelanto
para para la época, hizo una prueba antes de embarcar para Francia a una velocidad
de 168 kilometros por hora.

La locomotora eléctrica mas grande del
mundo a comienzos del siglo XX: el tren
Olympian con traccion  eléctrica
arrancando para su viaje sobre las
Montafias Rocosas, en Estados Unidos,
correspondiente a la electrificacion del
ferrocarrii "Chicago Milwakee & St.
Paul " en el estado de Montana, la
electricidad provenia de la generacién en
las grandes cataratas del rio Yellowstone
y transmitida a estaciones subalternas a
los largo de un linea por una corriente de
100.000 voltios.

Esta locomotora pesaba 280
toneladas, tenia una fuerza de
3000 caballos de vapor. Longitud
34,15 metros y servia para
arrastrar los trenes de viajeros y
mercancias en las Montafas
Rocosas




En los Estados Unidos, hacia comienzos del siglo XX , el ferrocarril que cruzaba el
continente era el "Southern Pacific" , viajando desde Los Angeles a Nueva Orleans
aunque el viaje del Atlantico al Pacifico también se podia hacer por Santa Fe ,
tomando los antiguos "Unién ", "Central Pacific" , "Northern Pacific", "Gran Norte"
o el "Chicago Milwankee & Saint Paul" , Gnicamente cambiando de carruajes , en
trenes lujosisimos .
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Foto: New York Central - Hacia el oeste entre Nueva York y Chicago. El tren "Twentieth Century
Limited", arrastrado por una locomotora eléctrica a los largo del rio Hudson casi a dos kilémetros por
minuto.

El aristocratico tren de pasajeros "Olympian”, con locomotora eléctrica, descendiendo la pendiente
suave de las Montafias Rocosas.



1.2.5 Los ferrocarriles en la comunicacion entre el Océano Atlantico y el
Océano Pacifico

La primera via férrea que unid el Atlantico y el Pacifico fue el ferrocarril de Panama
que se termind en 1855. Verdaderamente dicha via transporta al viajero desde un
gran océano a otro, y acaso le da a aquél algo de la emocionante impresion
experimentada por Balboa cuando él, primer hombre blanco que lo vio, contemplo
desde la cresta de una montafia las azules aguas del Océano Pacifico. Pero,
comparada con los demds ferrocarriles, esta via férrea fue una construcciéon en
miniatura, pues solo tenia 76 kilbmetros de longitud. Parece extrafio, sin embargo,
recordar que hasta que tal via fue construida, las gentes tenian que ir desde los
Estados orientales de la Confederacion norteamericana a California siguiendo la ruta
del Cabo de Hornos, y en muchos casos en buques de vela. Es igualmente dificil
darse cuenta de que durante catorce afios después de la apertura del ferrocarril del
Panama, las gentes siguieran cruzando el continente en carros (goletas de pradera)
tirados por caballos o por lentisimos bueyes. Se dice que la via ha costado una vida
por cada durmiente de via tendido. Habia entonces solo una clase, y el precio era 25
dolares oro por los 76 kildmetros.

El primer gran esfuerzo para la construccion de un ferrocarril transcontinental en los
Estados Unidos fue el de los Caminos de Hierro de la "Union Pacific" y del "Central
Pacific", proyectado uno desde Omaha hacia el oeste y el otro desde San Francisco
hacia el este. Teniendo en consideracion todas las circunstancias, no se habia
presentado jamas hasta esa época ningun proyecto ferroviario tan atrevido.

Recordando la escasa poblacién y la pobreza del pais en aquellos tiempos , el poco
desarrollo en que se hallaba la practica de construir y explotar ferrocarriles y de las
mil otras ciencias de que esta construccion depende, la inmensidad de las comarcas
selvéticas que habia de cruzar, la distancia de la base de aprovisionamientos, lo rudo
de los medios de transporte, el niumero y la implacable ferocidad de los enemigos
salvajes que habian de encontrarse, hay que convenir en que la construccion del
"Union Pacific" y del "Central Pacific" ha de quedar para siempre sin rival en los
anales del ferrocarril. Esta fuera de los limites de esta pagina hacer una descripcion,
aunque sea muy breve, de la concepcion y realizacidbn de este proyecto, de los
hombres que, a modo de profetas, predicaron a oidos sordos la necesidad y la
posibilidad de tal via, y de las fatigas y tribulaciones por que pasaron los que llegaron
a construirla. Pero, finalmente, todas las dificultades fueron vencidas, y el 9 de mayo
de 1869 la locomotora, llevando a Leland Stanford y a otros funcionarios del "Central
Pacific", y marchando hacia Oriente, encontré en Promontory (Utah) la locomotora
que llevaba los funcionarios del "Union Pacific" caminando hacia el oeste, y los
altimos clavos (uno de oro, de plata y de hierro, de Arizona; otro de plata, de Nevada,
y otro de oro, de California) aseguraron el carril que unié ambas lineas. Considerado
desde el punto de vista de las ideas actuales, puede muy bien juzgarse que el
método de llevar a cabo, financieramente, aquella empresa monumental no fue el
debido, teniendo en cuenta los intereses del Gobierno nacional. Se dio efectivamente
a aquellos ferrocarriles un dominio sobre extensas areas de terreno de propiedad de
los Estados Unidos, que debian haberse conservado libres para los colonos que alli
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se establecieran, y permitié a dichos ferrocarriles dominar el desarrollo de las nuevas
comarcas por donde cruzaban en un grado y extensién no razonables. Esto fue
mucha verdad, por lo que se refiere especialmente al "Central Pacific" y a su
sucesor el "Southern Pacific" en relacién con California. Y aunque, sin duda alguna,
estas vias férreas contribuyeron enormemente al desarrollo de la comarca, es
evidente ahora que los mismos resultados podian haberse obtenido sin depositar
poder tan grande en manos de intereses particulares.

Pero aun siendo cierto todo esto, no debe aminorar la gloria de los hombres que
tuvieron la vision y el valor para organizar y llevar a cabo la primera de estas grandes
empresas, y los nombres de Leland Stanford, Collis P. Huntington y Grenville M.
Dodge ocupardn siempre un alto puesto en la larga lista de los fundadores del
imperio norteamericano. Lo mismo que Colon, que mostro el primero como un huevo
puede mantenerse derecho sobre uno de sus extremos, estos hombres mostraron
como los peligros y las dificultades de un pais selvatico y casi inexplorado podian
dominarse y conseguir que el transporte del Atlantico al Pacifico fuese seguro y
rapido. Es verdad también que los ferrocarriles "Union" y "Central Pacific" formaron
solamente el dltimo eslabén de una cadena de vias, y ellos mismos no iban de
océano a océano; pero mediante ellos la cadena qued6 completa, y la nueva via
abrié la comunicacion del gran oeste y lo unio al este con verdaderos lazos de hierro.

LECCION 3:

1.3 Cronologia del ferrocarril
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La red de ferrocarriles en Espafia en el siglo XIX

e Hacia 1550 - En las minas de Alemania se usan railes de madera para el transporte
de vagones mediante caballos.

e 1761 - Primeros railes de hierro en Inglaterra.

¢ 1782 - EI ingeniero escocés James Watt inventa la maquina de vapor,
imprescindible para la posterior invencion del ferrocarril.

¢ 1789 - El ingeniero inglés William Jessop usa ruedas de hierro dentadas en railes
de explotaciones carboniferas en Leicestershire.

¢ 1802 - Primera linea férrea publica al sur de Londres.

¢ 1804 - Primera locomotora de vapor, de Richard Trevithick.

¢ 1814 - George Stephenson construye su primera locomotora Blucher.

¢ 1825 - George Stephenson abre la primera linea ferroviaria a vapor entre Stockton
y Darlington, para transporte de mercancias desde una mina de carbén a un puerto
fluvial.

¢ 1829 - George Stephenson y su hijo Robert alcanzan los 47 km/h con su
locomotora The Rocket, cerca de Liverpool.

¢ 1830 - La linea Liverpool-Manchester inaugura el primer servicio de pasajeros. La
linea prueba la viabilidad del transporte por ferrocarril, dando comienzo en el Reino
Unido a una masiva inversion de capital para la construccién de lineas, siendo
imitado poco después por el resto del mundo.

¢ 1835 - EI 5 de mayo se abre en Bélgica la primera linea continental, entre Bruselas
y Malinas.

¢ 1837 - Primer ferrocarril espafiol en la linea Glines—La Habana.

¢ 1848 - Primer ferrocarril peninsular: Barcelona—Mataro.

¢ 1851 - Segundo ferrocarril peninsular: Madrid—Aranjuez.

e 1852 - Primer ferrocarril asturiano: Gijon — Langreo.

¢ 1852 - Cuarto ferrocarril peninsular: Grao de Valencia — San Felipe de Jativa

¢ 1855 - El ferrocarril de Panama se convierte en la primera linea transcontinental.

¢ 1857 - Usados por vez primera railes de acero en Inglaterra.

¢ 1863 - El primer ferrocarril metropolitano es inaugurado en Londres.

e 1865 - La empresa Pullman introduce el coche-cama en Estados Unidos.

¢ 1869 - Primera linea transcontinental norteamericana.

¢ 1873 - Primera linea gallega: Santiago — Carril

¢ 1881 - La primera linea electrificada del mundo se inaugura en Alemania.

e 1884 - Asturias queda conectada con Madrid en un trayecto de 22 horas de
duracion.

¢ 1890 - La electricidad se introduce en el metro de Londres, permitiendo la
construccion de grandes lineas subterraneas.

¢ 1891 - Comienza la construcciéon del Transiberiano, finalizandose en 1904 con un
recorrido de 9.313 km.

¢ 1897 - Primer tranvia eléctrico en Espafia: Tranvia de San Sebastian

¢ 1912 - Se inaugura el ferrocarrii Madeira—Mamoré en el Estado de Rondbénia
(Brasil) durante la denominada primera fiebre del caucho.
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Richard Trevithick.

¢ 1913 - En Suecia entra en servicio el primer ferrocarril explotado con locomotoras
diésel.

e Afios 1920 - Las empresas ferroviarias espafiolas entran en pérdidas, lo que
conllevard en un primer momento subvenciones publicas y posteriormente la
creacion de RENFE.

¢ Primera linea electrificada en Espafia: La rampa entre las estaciones de Nacimiento
y Gador en Almeria en 1907, electrificada con corriente alterna trifasica a 6000 V.

e Electrificacion en la década de los afios veinte de la rampa de Pajares (Asturias—
Ledn) que se electrificara en corriente continua a 3000 V, que sera el sistema mas
utilizado en la red espafiola de ancho 1668 mm, pues aungue llegé a existir un buen
namero de kilbmetros de lineas que se electrificaron a 1500 V en corriente continua,
con el paso de los afos son transformados a los 3000 V debido a las mejores
caracteristicas de esta tension para el funcionamiento de las locomotoras; después,
con la llegada de la alta velocidad en 1992 se pasard a utilizar la corriente alterna a
25 KV 50 Hz, que parece que va a ser la tension y frecuencia que se usara en la red
europea.

¢ 1934 - Primera locomotora diésel en Norteamérica, en la ciudad de Chicago.

¢ 1938 - Récord mundial de una locomotora a vapor en Inglaterra (LNER A-4
Mallard), alcanzando una velocidad de 203 km/h.

e 1941 - Se constituye RENFE (Red Nacional de los Ferrocarriles Espafioles).

¢ 1948 - Se nacionalizan todas las lineas férreas argentinas bajo la Empresa de
Ferrocarriles del Estado Argentino (EFEA), antecesora de Ferrocarriles Argentinos.

¢ Afios 1960 — Afios 2000 - Diversos paises introducen la alta velocidad para poder
competir con el transporte aéreo y por carretera, que al quitarles cuotas de mercado
hace que la mayoria de las lineas sean deficitarias y tengan que ser nacionalizadas.

¢ 1964 - En Japdn entra en funcionamiento el Shinkansen o Tren bala entre Tokio y
Osaka. La velocidad media es de 160 km/h.

¢ 1979 - Francia inaugura el Tren de alta velocidad TGV con una velocidad media de
213 km/h.

¢ 1985 - Alemania desarrolla el ICE.

¢ 1987 - Récord mundial de traccién diésel en el Reino Unido (HST-125 de British
Railways), alcanzando una velocidad de 238 km/h.

¢ 1990 - Récord mundial de traccion eléctrica: la rama TGV-A 325 de TGV frances
alcanza 515,3 km/h.

¢ 1992 - Entra en funcionamiento en Espafia la linea de alta velocidad entre Madrid y
Sevilla.

¢ 1996 - Inauguracion de las mejoras del Corredor Mediterraneo para alcanzar 220
km/h.
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¢ 1997 - Primer servicio comercial del tren de alta velocidad Euromed, de Renfe, a
200 km/h.

¢ 2003 - Inauguracion en Espafa de la linea de Alta Velocidad entre Madrid,
Zaragoza y Lérida, asi como del corredor de alta velocidad Zaragoza—Huesca.

¢ 2004 - La deuda de Renfe ronda los 7.000 millones de euros.

e Estan en construccion las lineas que conectaran Madrid con Barcelona y Valladolid.
e 2006 - (02/09/2006) Récord mundial de locomotoras eléctricas en Alemania, en la
NBS (Neu Bau Strecke) Nuremberg-Ingolstadt de 357 km/h con la ES-64U 1216-
050 (Taurus).

e 2007 - (03/04/2007) Récord mundial de traccion eléctrica en Francia con una rama
de TGV-POS (Paris Ostfrankreich-Suddeutschland) de 574,8 km/h en la linea de
alta velocidad LGV-EST.

LECCION 4.

1.4 Tipos y variantes de ferrocarril

« Ferrocarril:  propiamente dicho: las lineas o redes férreas, de aspecto mas usual,
en sus variantes:

1. Normal 2. De Alta Velocidad (mas de 200 Km./h)

o Metro: tren metropolitano, es un ferrocarril subterraneo predominantemente urbano.
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e Tren ligero: es un tipo de tren utilizado especificamente para el transporte de
viajeros en areas urbanas.

 Tranvia: es un ferrocarril de superficie de trazado urbano o mayormente urbano.

« Funicular: es un tren traccionado por cable, normalmente punto a punto, en lugares
de grandes pendientes.

e Trenes de cremallera: es el tren con asistencia a la adherencia de traccion por
cremallera, en lugares de fuertes pendientes. En Espafia, es el que hace el recorrido
desde Monistrol a Montserrat.

« Atmosférico. El que emplea como motor el aire comprimido en el interior de un tubo
que, empujando un émbolo, hace que éste arrastre el tren.

o Neumatico. Variacion del ferrocarril atmosférico en que todo el vehiculo va
empujado por la accion del aire comprimido marchando a modo de un émbolo por
dentro de un tubo.

« De via doble. El que en toda su longitud tiene la via doble, dedicandose cada una
para la marcha de los trenes en un sentido.

« De via sencilla. El que sélo tiene una via en toda su longitud y por ella se verifica el
movimiento de los trenes en ambos sentidos, ejecutdndose el cruce de los mismos
en las estaciones y algunos puntos determinados, donde se sitlan con tal objeto vias
dobles o apartaderos.

LECCION 5

1.5 Infraestructura ferroviaria

Se entiende por ferrocarril, en el sentido amplio del término, el sistema de transporte
terrestre guiado sobre carriles o rieles de cualquier tipo, aunque normalmente se
entiende que los rieles son de acero o hierro (del latin ferrum), que hacen el camino o
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via férrea sobre la cual circulan los trenes. Dentro de esta clasificacion se incluyen
medios de transporte que emplean otros tipos de guiado, tales como a un bajo costo
y en forma regular y segura.

Se trata de un transporte con ventajas comparativas en ciertos aspectos, tales como
el consumo de combustible por tonelada kilometro transportado, la entidad del
impacto ambiental que causa o la posibilidad de realizar transportes masivos, que
hacen relevante su uso en el mundo moderno.

1.5.1 Medios y recursos ferroviarios

La infraestructura ferroviaria incluye todas las instalaciones y edificaciones
necesarias para el funcionamiento del ferrocarril: estaciones, vias, puentes y tuneles,
sistema de sefiales y comunicaciones, infraestructura de bloqueo de trenes y guiado,
agujas, etc.

. Via férrea

. Estacion ferroviaria

. Estacion de clasificacion
. Paso a nivel

Por otra parte, en cuanto a infraestructura derivada de la instalacién del ferrocarril se
tiene en cuenta los siguientes apartados:

» Lavia:

La geometria de la via dependera de dos condicionantes:
- El trazado de la linea, para la adaptacién en todo lo posible a la superficie del
terreno.
- Otros condicionantes geomeétricos debidos a la circulacion de vehiculos tales como
los peraltes, inclinacidon en rasantes, entrevia, nivelacion, etc.

» La sefalizacion:

Todo sistema de sefializacion debe cumplir dos requisitos:
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e Garantizar la seguridad de la circulacion sin colisiones ni movimientos
intempestivos de aparatos.

e Regular la circulacion por medio de consignas preestablecidas o segun las
necesidades de cada momento.

> La alimentacion:
Segun el tipo de traccion al que se refiera puede ser el combustible o la
electricidad.

» 4) Subestaciones:

Las subestaciones son los puntos de paso de la energia para alimentar la
linea de contacto.

Las tres partes de una subestacion son las siguientes:

e Una parte de alta tension unida a la red de alta tension.

e Una segunda parte con uno o varios grupos de traccion que transforman la

tension.
e Una tercera parte que da salida de la corriente de traccion hacia la catenaria.

El sistema de mando centralizado de las subestaciones debe de cumplir una serie de
requerimientos para garantizar la total seguridad y fiabilidad de toda linea ferroviaria.

» Estaciones:
Una estacion es el punto de referencia en el que el ferrocarril desarrolla su
plan de transporte de trenes de viajeros y mercancias, siendo también el
punto de transferencia entre el ferrocarril y la aglomeracion urbana en cuya
zona de influencia esta situada.

1.5.2 Material rodante

El material rodante son todos los equipos que circulan (ruedan) a lo largo de las vias
del ferrocarril. Se dividen en dos grupos: El material tractivo, que son las locomotoras
y el material 6 equipos de arrastre, que son todos los que la locomotora arrastra 0
empuja acoplados a ella, sobre las lineas. Al conjunto de equipos rodantes unidos
entre si que son arrastrados 6 empujados por la locomotora, 0 estan en la via en
espera de serlo, se le denomina formacion. Al conjunto de la locomotora con la
formacion lo llamamos tren. Los trenes atendiendo al tipo de servicio que prestan se
les denomina; de carga, de pasajeros, de servicios, de obras 6 mixtos. A su vez se
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puede realizar una division por estos tipos de vehiculos entre: locomotoras, coches
de viajeros, vagones, automotores y unidades de tren.

1.5.3 Tuneles y perforaciones

Dadas las especiales caracteristicas de los circuitos de desplazamiento ferroviario, y
la escasa friccion presentada entre ruedas y rieles metalicos, son los trazados
montafiosos los que presentan los mayores problemas en su disefio y ejecucion.

Para aumentar la adherencia de les ruedas a los rieles, se puede aumentar el peso
del movil, pero esto resulta poco practico y no permite aumentar mucho las
pendientes a subir. Como se vio en un apartado anterior, también se empleo el
trazado con cremallera, pero esta solucion implica un desplazamiento con
velocidades muy bajas. Frente a estas alternativas, en muchos casos se opt6 por
seguir una pendiente baja, en desmedro de la linea recta, generalmente los tramos
ferroviarios montafiosos resultan muy sinuosos.

En casos extremos, se recurre al uso de tuneles, perforando las montafias. En 1854,
en Semmering , Austria, se inaugura el primer tinel de importancia, con una longitud
de casi 1,5 Kms, en el trayecto Viena-Trieste. Estos primeros trabajos requirieron de
un titanico esfuerzo, por todos los desafios técnicos y humanos que se plantearon.

Poco tiempo después, en los Apeninos Italianos, el Passo dei Giovi supera los 3.200
mts. de longitud. La unién de Italia y Francia por un tanel ferroviario se produjo en
1871, esta ruta cruzo Los Alpes en Fréjus, superando los 12 Kms de extension.

Dadas las importantes caracteristicas montafiosas de Italia, este pais ha desarrollado
grandes trabajos en el area. En 1906 se inaugura el tinel de Sempione de 20 Kms
de longitud. Su construccion tomé 8 afos, y la participacion de unos 10.000
trabajadores.

Nuevamente los Apeninos lItalianos presentan obras importantes, una de ellas es el
llamado "Tunel de Los Apeninos" en el trayecto Florencia-Bolonia, con
aproximadamente 18,5 Kms. Otro tinel de consideracion figura en el trazado Roma-
Napoles.

1.5.4 Explotacion ferroviaria
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El seméaforo es una de las sefales de ferrocarril.

Se denomina explotacion ferroviaria al conjunto de técnicas, medios y modos que
garantizan la circulacion de trenes con seguridad y fluidez, y que encamina cada tren
hacia su destino segun el horario establecido.

. Circuito de via

. Sefales de ferrocarril
. Bloqueo

. Enclavamiento

. Canton ferroviario

1.5.5 Logisticay economia en relacion con el ferrocarril

El ferrocarril forma parte de una amplia gama de transporte terrestre en todo el
mundo, ya sea maritimo y aéreo que, en su conjunto, permite y realiza el transporte
de personas y mercancias del lugar donde se encuentran al lugar donde quieren ir o
donde son necesarias. En la actualidad se emplea una conjuncién de medios
(maritimos, carreteros, ferroviarios, etc.) actuando coordinadamente para este fin.

1.5.6 Via férrea

Se denomina via férrea a la parte de la infraestructura ferroviaria formada por el
conjunto de elementos que conforman el sitio por el cual se desplazan los trenes. Las
vias férreas son el elemento esencial de la infraestructura ferroviaria y constan,
basicamente, de rieles apoyados sobre traviesas que se disponen dentro de una
capa de balasto. Para su construccion es necesario realizar movimiento de suelos y
obras existentes (puentes, alcantarillas, muros de contencion, drenajes, etc.).

En las vias modernas se complementa la infraestructura basica con sistemas de

sefalizacion y, en el caso de lineas electrificadas, con el tendido eléctrico que provee
de energia a las locomotoras.
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Elementos de la infraestructura

. Aparato de via

. Balasto

. Catenaria (ferrocarril)

. Circuito de via

. Desvios (agujas, cruzamientos)
. Estacion ferroviaria

. Riel

. Sefalizaciéon de vias férreas

. Subestructura ferroviaria

Se denomina trocha o ancho de via a la separacion entre los carriles, la cual debe
coincidir con la separacion entre ruedas del material rodante. Se mide entre caras
internas, tomando como punto de referencia el ubicado entre 10 mm y 15 mm por
debajo de la cara superior del carril, diferencia ésta que depende del tipo de carril y
de las normas aplicables en el pais.

La via trabaja como una viga sobre lecho elastico debido a su propio peso y la forma
de comportarse del balasto, elemento destinado al apoyo y a la distribucion de
cargas en el terreno, y a contenciéon. Desde el inicio de los ferrocarriles se utilizaban
carriles de longitudes reducidas, con juntas de dilatacion entre ellos, lo que producia
el caracteristico traqueteo de los ferrocarriles, con traviesas de madera tratada para
evitar la putrefaccion.

En la actualidad se emplean principalmente durmientes o traviesas de hormigon
pretensado y materiales plasticos sobre los que apoyan rieles soldados con
longitudes relativamente grandes y juntas de dilataciébn mas separadas gracias a un
disefio mas perfeccionado.

Historia

Algunas fechas historicas del ferrocarril relacionadas con la evolucion de la via se
pueden relacionar en la introduccién de los carriles de madera 1676, el forro de
hierro del carril 1776, los carriles de hierro fundido 1789, los desvios ferroviarios
1796, el carril tipo Vignole 1836, el creosato de las traviesas de madera 1838, los
carriles de acero 1857, el trazado secante de las agujas 1886, las traviesas bibloque
de hormigdn 1954, el radio Unico en via desviada 1965, la traviesa monobloque de
hormigon pretensada 1979, el cambio con velocidad de 100 km/h por via desviada
1986, el corazén de punta movil para el cruzamiento de los desvios 1992 y el cambio
con velocidad de 230 km/h por via desviada 1998.
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CAPITULO 2

DESARROLLO DE LA INFRAESTRUCTURA DEL
TRANSPORTE FERREO EN COLOMBIA

Aunqgue los ferrocarriles en Colombia tienen una historia que se remonta a las ultimas
tres décadas del siglo XIX, su mayor desarrollo aparece en los afios veinte.

Indudablemente 1911, afio en que se inaugurd el canal de Panama, puede ser un
hito para establecer el momento en el cual, el transporte de arrieria le cede paso al
ferrocarril como medio de transporte de mayor primacia en el escenario colombiano.

Los ferrocarriles florecieron sobre todo en las zonas cafeteras de Colombia. Fue el
grano de oro el verdadero motor de desarrollo de la economia nacional y el Unico que
hacia viable la construccion intensiva del sistema ferroviario, a principios del siglo
XX, salvo el caso de Bogotd donde la naciente industria manufacturera y los
requerimientos de importacion de entonces, justificaban este medio de transporte
para empalmar la region andina con las dos costas colombianas, cuyos origenes se
remontan a los tiempos de Gonzalez Benito y de Cisneros.

Entre los ferrocarriles de finales del siglo XIX estan el de Cucuta-Puerto Villamizar y
Cucuta-Rio Téachira; el de Bogota-Facatativa-Girardot; Bogota-San Miguel y Bogota-
Zipaquird-Nemocon-Barbosa; el de Dorada-Ambalema; el de Cali-Buenaventura y
Popayan-Cali-Cartago; el de Santa Marta-Fundacion, el de Girardot- Espinal-Ibagué-
Neiva.

LECCION 1:

2.1 Historia del sistema ferroviario en Colombia

El ferrocarril es un modo de transporte eficiente moviendo voliumenes significativos
de mercancias y materias primas entre grandes centros de produccion y consumo,
ubicados a distancia.

Y frente al camidn, el ferrocarril poca ventaja ofrece al ser utilizado Unicamente como

medio para un sistema de distribucion. Ademas los costos de los flete ferroviarios
estan a mitad de distancia entre los de la tractomula y los de barco.
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Desde que comenzo la Revolucion Industrial, el mundo empezd a conocer nuevos
inventos que en su mayoria provenian de Europa Y Estados Unidos, entre estos se
encontraba el Tren.

Locomotora_Rocket.
Tomado de: http://es.wikipedia.org/wiki/Locomotora_de_vapor

En 1803, Richard Trevithick inventa la primera locomotora en Inglaterra, y en 1825
Sthepenson inaugura el primer ferrocarril stockton-darlintong, pero en estos periodos
de tiempo en Colombia ni se pensaba tener uno de estos sistemas de transporte, en
Colombia se vivian abruptos cambios en sistemas politicos, violencia, pobreza y
atraso, causados, por la poca preparacibn de su pueblo y sus dirigentes.

En este habiente varios ingenieros como el cubano Francisco Javier Cisneros, y
Ingenieros extranjeros, que eran principalmente de Alemania, Inglaterra o Estados
Unidos construyeron algunas de las redes de lineas férreas mas dificiles del mundo,
los acantilados y altas montafias que posee Colombia con sus Cordilleras, los
diversos climas, las enfermedades, etc, dificultaron algunas de las lineas (unas mas
que otras).

Los 80 kildmetros del Ferrocarril de Panama fueron la primera via férrea construida
en el pais por Panama Railroad Co. de Nueva York, iniciada en 1850 y concluida en
1855 entre Colon y Panama. Contd con la destacada direccion de los ingenieros
George M. Totten y John C. Trautwine, quienes dotaron al mundo con la ruta mas
corta de la época entre los hemisferios oriental y occidental. El Ferrocarril de Bolivar
fue construido por alemanes e ingleses asociados en Hoenisberg Wessels & Co., de
Barranquilla, con origen en Bremen (Alemania), iniciado en 1869 y concluido en 1871
entre Barranquilla y Puerto Salgar. Cisneros lo prolongd hasta Puerto Colombia,
sumando 27 km. Intervinieron ingleses de The Barranquilla Railway & PierCompany
Limited.

La ferrovia de Cucuta se construyé por empresarios de la Cia. del Ferrocarril de
Cacuta y Juan Nepomuceno Gonzalez Vasquez, cofundador de la Sociedad
Colombiana de Ingenieros. Iniciada en 1880 y finalizada en 1888 entre Puerto
Villamizar y Cucuta, con una longitud de 55 Km., fue la Unica ruta internacional del
pais al conectarse a través de 16 Km. con la orilla del rio Tachira en 1897. El
Ferrocarril de Girardot se contratd sucesivamente con Cisneros, Carlos Uribe,
nuevamente Cisneros, un sindicato formado por el gobierno, luego The River Plate
Loan and Agency Company Limited de Londres, John Pennington, Carlos Tanco, el
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gobierno, Samuel B. MacConnico, The Great Colombian Railway Company, José
Manuel Goenaga, Juan B. Mainero y Truco, The Colombian National Railway
Company Limited de Inglaterra, zapadores del ejército y, por ultimo, el gobierno del
general Rafael Reyes. Iniciado en 1895, fue concluido en 1908 con 132 km.

La linea de La Sabana y Cundinamarca es iniciada en 1882 en Facatativa por el
Estado de Cundinamarca; suspendida durante la guerra civil de 1885, pasa a la Cia.
del Ferrocarril de la Sabana y concluye en Bogota en 1889. La linea del Sur, iniciada
en 1895 en Bogota por una compafiia particular, es traspasada al gobierno, luego se
hace cargo The Tequendama Syndicate Limited que se reorganiza como The
Southern Railway of Colombia Limited, su administracion vuelve al gobierno y llega a
Chusaca en 1903. El Ferrocarril del Norte es iniciado por miembros de la Sociedad
Colombiana de Ingenieros en 1879, y en 1894 llega al Puente del Comun (La Caro),
siendo continuado por el gobierno; en 1896 llega a Cajica y en 1898 a Zipaquira,
luego la concesion pasa a ingleses de The Colombian Northern Railway Company
Limited.

La ferrovia de Antioquia es iniciada en Puerto Berrio, a orillas del Magdalena, en
direccion a Medellin en 1874, por Cisneros al mando de un equipo de direccion
formado por norteamericanos, cubanos y peruanos y por obreros presidiarios
asignados por el departamento. El contrato es cedido a Charles Brown de Estados
Unidos, quien a pesar de adelantarla, de acuerdo con Rippy, "murié poco después y
fue sepultado cerca de la maquina abandonada y los mohosos rieles del ferrocarril
de la selva que nunca termind". Luego se contrata con la citada Punchard McTaggart
Lowther & Co. Finalmente, la obra parecio estabilizarse y progresar bajo la direccion
de miembros de la Sociedad de Ingenieros como Rafael Torres Marifio y Tomas
Arturo Acevedo. El Ferrocarril de Amag4, iniciado por la Casa Ospina Hermanos en
1892 y concluido parcialmente en Angelépolis en 1913, a 41 km., desperto la critica
de los antioquefios, quienes sostuvieron que la obra favorecia intereses de esa Casa
respecto de las minas de carbon de Amaga y tierras urbanizables de Medellin.

Entrada del primer tren a Medellin, Fotografia de Benjamin de la Calle, 1914.
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El Ferrocarril de Cartagena es construido por el norteamericano Samuel B.
MacConnico, que inicia labores en Cartagena en 1889, concluyéndolas en 1894 en
Calamar, a orillas del Magdalena, con 105 km. Se cede su manejo junto con el
muelle de La Machina a The Colombian Railway & Navigation Company. Iniciado en
1881 cerca de Puerto Wilches y suspendido luego de contratos rescindidos, estuvo a
cargo de Abelardo Ramos a fines del siglo, quien debi6é trabajar en terrenos
inestables y pizarrosos por cuenta de firmas con sede en Londres, como Enrique
Cortés y Cia, Puchard McTaggart & Lowther y del barén Fernando de Schmatzer,
asociadas aqui con Robert S. Joy y John D. Powles.

FERNOCARRIL DEL
MADDALENA,

BANTAMARTA 4
TAPRIAN

El ferrocarril del Magdalena, Santa Marta Agosto 29 de 1874

En el Ferrocarrii del Pacifico inician labores en 1872 en Buenaventura los
norteamericanos David Smith y Frank Modica, asociados en la Buenaventura &
Cauca Valley Railroad Company; reinicia Cisneros en 1878 y luego James Cherry,
quien demand6 a la nacion, obligandola a pagar altas sumas por supuesto
incumplimiento. Contintan la via Edward y Alfred Mason, Abelardo Ramos, Julian
Uribe Uribe, Mufioz C. & Borrero y otros, suspendiéndose los trabajos antes de
arribar a Cali por el estallido de la guerra de los Mil Dias.

En la via de La Dorada, Cisneros inicia trabajos en 1881 en Caracoli, al sur de
Honda, luego cede la concesién a The Dorada Railway Company Limited y tras
interrupciones se reinician trabajos en 1893, inaugurandose en La Dorada en 1897.
El Ferrocarril del Tolima se inicia en Flandes en 1893 y concluye en lbagué en 1921
con 76 Km., destacandose el empresario bogotano de origen portugués Carlos
Tanco. El Ferrocarril de Santa Marta es iniciado en esa ciudad por Manuel Julian de
Mier y Robert Joy, quienes ceden sus derechos a los ingleses de The Santa Martha
Railway Limited. La via alcanza 95 km en Fundacion en 1906 y suma 110 km de
ramales a las plantaciones bananeras.

En 1954 se crean los Ferrocarriles Nacionales de Colombia (FNC), mediante el
decreto 3129 expedida por el gobierno nacional, para unificar en una sola entidad
estatal el sistema ferroviario en Colombia que hasta la fecha estaba compuesto de
varias empresas locales administradas por las regiones. La nueva empresa operaria
y mantendria la infraestructura de transporte férreo hasta el afio de 1991 cuando
debido a problemas financieros se llevd0 a cabo su liquidacion.

53


http://pixelea.com/ver.php?imagen=6365ab76a2.jpg

Después de esto la mayoria de las lineas son abandonadas, junto con las maquinas,
estaciones y demas enceres pertenecientes a la compafiia, se subastan miles de
articulos, y después surgen pequefias empresas en diferentes puntos del pais que
solo usan una pequefia parte de la infraestructura férrea, que ya no cumple una
funcién importante para el pais.

Tomado: http:/vwvw.m
2.1.1 Ferrocarriles en el Atlantico

En la region del Atlantico Colombiano, surgi6 la segunda linea de ferrocarril, la cual
se conocié como Ferrocarril de bolivar, en esta zona también surgen otros dos
ferrocarriles los cuales son impulsados por las mercancias y pasajeros provenientes
del Océano Atlantico.

Tuvo gran auge gracias a los diversos puertos en donde llegaban distintas
mercancias del exterior, poco a poco estas lineas se fueron expandiendo hasta que
logra llegar al centro del pais, cuando se conecta a otras lineas que se irdn
construyendo en Colombia.

2.1.2 Ferrocarril de Bolivar (1869-1873)

Ruta: Barranquilla - Puerto Salgar - puerto Colombia

Este fue el segundo ferrocarril que se construyé en el pais (primero si no contamos el
de Panama), inicialmente se le llamé Ferrocarril de Barranquilla, pues unia a esta

ciudad con Puerto Colombia. Su construccion se inicié en 1869 y dos afios después
llegé a Puerto Salgar.
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; 3‘ Construccion del ferrocarril del Atlantico

En 1873, la nacio adquirié el ferrocarril y lo extendié hasta Puerto Colombia, en
donde se incluydé la construccion de un muelle en ese puerto. En 1936, se
levantaron sus rieles al ponerse al servicio de Bocas de Ceniza.

2.1.3 Ferrocarril de Santa Marta (1881-1906)

Ruta: Santa Marta - Ciénaga - Aracataca — Fundacion

Este ferrocarril que comunica a santa Marta con el Rio Magdalena, empez6 a
construirse en 1882, y después de 5 afios de construccion llegé hasta Ciénaga: En
1906 el ferrocarril se prolongo hasta Fundacién, pasando por Aracataca a través
de la zona Bananera.

Vagon para el transporte de Gineos propiedad del Santa Marta Railway Company United

Locomotora N° 11, del Ferrocarril de Santa Marta

En 1933, el ferrocarril pas6 a manos del estado, y este le dio el nombre de
Ferrocarril del Magdalena, y en junio de 1947, el estado lo incorporo a la red
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nacional y luego al Ferrocarril del Atlantico.

Vagon para pasajeros de 12y 22 clase
2.1.4 Ferrocarril de Cartagena(1889-1894)
Ruta: Cartagena — Calamar

En 1889, la nacién, contrato la construccién de un ferrocarril que conectara a
Cartagena con calamar, que se encuentra sobre el rio Magdalena, la obra duro 5
afos en la cual también se construyo el muelle de la Machina sobre la bahia de
Cartagena.

El 4 de agosto de 1930, se suscitd un incendio que destruyo la Machina, y en
1940, el estado asumio el control del ferrocarril, a través del consejo administrativo
de los Ferrocarriles Nacionales.

Campo la Matuna con la Estacion del Ferrocarril

En 1951, se suspendio el servicio, debido a que pues se hacia poco util a medida
que se regularizaba la navegaciéon por el Canal del Dique y a través de Bocas de
Ceniza.

2.1.5 Ferrocarriles en el Centro del Pais
Los ferrocarriles en el centro del pais, fueron de gran importancia, pues, era el

punto central de todos los ferrocarriles del pais, desde aqui partian trenes a todos
los puntos del pais ya sean de pasajeros o de carga.



2.1.6 Ferrocarril de la Dorada (1872-1907)

Ruta: Arrancaplumas - Yeguas - Girardot — Ambalema

Su construccidén se contraté en 1872, pero no fue hasta 1881, cuando, bajo la
supervision de Francisco Javier Cisneros, se iniciaron los trabajos. En 1894, la
linea llegd a los puertos de Arrancaplumas y Yeguas, a los cinco afos, se inicio la
prolongacion de la linea hacia Girardot, que fue interrumpido por la guerra civil.

Se reanudaron en 1905, y después de dos afos llegaron hasta Ambalema.

2.1.7Ferrocarril de Girardot (1881-1909)
Ruta: Girardot - Apulo - Facatativa (empalma con FC de la Sabana)

Se autoriz6 su construccion en 1873, la cual buscaba comunicar a Bogota con el
Rio Magdalena, la obra, fue iniciada en 1881 por el ingeniero Francisco Javier
Cisneros.

En 1888 la linea llegd hasta Apulo, y su prolongacion fue imposible de realizar por
la carencia de recursos econdmicos, sOlo hasta 1895 se logré la reanudacion de
la obra, que solo se extendié 10 Km mas en un periodo de 12 afios. Finalmente en
1909 lleg6 a Facatativa, en donde se empalmé con el Ferrocarril de la Sabana, De
esta manera se elimind la mula en la cadena de transporte entre la Costa y
Bogota: se tomaba el tren de Puerto Colombia a Barranquilla, vapor de rio hasta
La Dorada, tren hasta Ambalema, vapor hasta Girardot y dos trenes mas hasta
Bogota. Fue incorporado en 1953 a los Ferrocarriles Nacionales.

2.1.8 Ferrocarril de la Sabana y Cundinamarca (1881-1909)

Ruta: Bogota - Facatativa (empalme con FC de la Dorada y FC de Girardot)
Puerto Salgar.

Este ferrocarril fue construido con el propdsito de comunicar a Bogota con el
Magdalena a la altura de Puerto Salgar, los ingenieros colombianos Indalecio
Liévano (1833-1913) y Juan Nepomuceno Gonzalez Vasquez (1839-1910)
adaptaron en 1865 el camino que habia sugerido el francés Antoine Poncet en
1848.
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Hacia 1882, se inicid su construccion, la cual llegé a Facatativa en 1889, en 1921
se creo la Compafiia del Ferrocarril de Cundinamarca cuya prolongacién hasta el
bajo Magdalena se concluy6 en 1925, para ese afo, se dispuso su empalme con
el Ferrocarril de Girardot, por lo que se realizé el angostamiento del Ferrocarril de
La Sabana y Cundinamarca para el afio de1936 se prolongo hasta Puerto Salgar y
en 1953 se integr6 a la Division Central de los Ferrocarriles Nacionales.

2.1.9 Ferrocarril del Norte (1889-1935)
Ruta: Bogota - Puente del Comun - Cajica - Zipaquira - Chiquinqura - Barbosa

Desde 1871, se habia estudiado una linea que partiendo de Bogota, llegara al
Atlantico, a través de los rios Cararé y Magdalena proyecto liderado por el
después presidente Aquileo Parra (1825-1900).

Para 1889 se inicié la construccion del tramo Bogota - Zipaquira. Y para 1894
llegé hasta el Puente del Comun; dos afios después a CajicA y en 1898 se
extendi6 hasta Zipaquira. En 1906 se contratd su prolongacion hasta
Bucaramanga que, luego de infinidad de problemas, se construydé hasta
Chiquinquira en 1926 y hasta Barbosa en 1935. Para el afio de 1947 se intentd
retomarlo para extenderlo hasta Bucaramanga, pero en 1951 el Gobierno cancelé
su construccion y  ordend el levantamiento  de los rieles.

2.1.10 Ferrocarril del Sur (1895-1927)

Ruta: Soacha - Sibaté - Bogota (empalme con FC de la Sabana) - Salto del
Teqguendama

En 1895, fue la fecha en la cual se inicidé su construccion, y buscaba comunicar a
Bogota con Soacha, para el afio de 1903, lleg6 a Sibaté, y a los dos afios, bajo la
direccién del ingeniero Enrique Morales Ruiz (1851-1920), se empalmé con en FC
de la Sabana, cuya estacion se construyd en Bogota aledafia a la estacion de la
Sabana.

Para 1912, se inician trabajos para hacer un tramo que llevaria al salto del

Tequendama, y, sélo se concluy6 hasta 1927, en donde se erigié un imponente
hotel. Sus rieles fueron levantados en 1943.

2.1.11 Ferrocarril del Oriente (1914-1931)

Ruta: Puente Nunez - Rio Fucha - Yomasa — Usme

58



En 1914 se inicio la obra de este Ferrocarril que buscaba comunicar Bogota con el
rio Meta. Hizo uso de un tranvia eléctrico que viajaba desde la Plaza de Bolivar
hasta Puente Nufiez, en la interseccion de los rios San Francisco y San Agustin
(actualmente avenida Caracas con sexta). En 1917 se prolongoé la via desde alli
hasta el rio Fucha y so6lo diez afios después llegé a Yomasa,; en 1928, a Usme y
tres afios después se inauguro la Estacién Vicente Olarte Camacho, en honor al
fundador de la Empresa, pero ese mismo afio se suspendié la obra. Esta
edificacién aun se conserva. En 1935 se determiné el levantamiento de los rieles y
la venta del material rodante al Ferrocarril del Sur.

2.1.12 Ferrocarril del Cararé (1925-1928)
Ruta: Tunja — Vélez

En 1925 se clavé el primer riel de esta ruta que pretendia comunicar Tunja con el
rio Magdalena. Tres afios después llegb a la poblacion de Vélez; sin embargo, a
causa de la crisis econdmica se suspendieron los trabajos, se levantaron los rieles
y, en su lugar, se construyé la carretera Tunja - Barbosa - Puerto Olaya.

2.1.13 Ferrocarril del Nordeste (1925-1938)
Ruta: Bogota - Usaquén - Albarracin - Tunja - Sogamoso - Paz del Rio

Su construccién, que buscaba comunicar los departamentos de Cundinamarca y
Boyaca, se inicié en 1925 y estuvo a cargo de la firma belga Societé Nationale de
Chemins de Fer. Un afo después llegé a Usaquén; en 1930 se extendié hasta
Albarracin y en 1931 llegé a Tunja y Sogamoso. Siete afios después, la Nacion lo
compro y lo prolongd hasta Paz del Rio para facilitar el transporte del material de
las minas de hierro. Debido al desarrollo de Bogota, se levantaron los rieles del
Ferrocarril del Norte a lo largo de lo que seria la Avenida Caracas, por lo que tuvo
que hacer uso del corredor férreo del Ferrocarril del Nordeste que, a su vez en
1951, se trasladaron para construir la Avenida Ciudad de Quito (Carrera 30).
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2.1.14 El Istmo de Panama

El Istmo de Panama@, era uno de muchos territorios que poseia Colombia, desde
los inicios de esta, ya se hablaba de construir un ferrocarril que atravesara el
Istmo para unir los dos océanos, esta idea surgio inclusive mucho antes de la idea
de un canal.

La historia del ferrocarril de Panama, inicia en 1928 con la contratacion de J. A.
Lloyd por el Gobierno de la Gran Colombia, para investigar una posible linea de
ferrocarril, por falta de recursos el asunto se olvido hasta 1835, cuando el
norteamericano Henry Clay, instdé al Congreso para construir una linea
Interoceénica de propiedad norteamericana, 12 afios después, en junio de 1847,
el Congreso otorgd otra concesion a Mateo Klein, que era de la Compafia
Francesa de Panamd, pero la obra no se realizo por falta de fondos.

En Norteamérica, méas especificamente en Estados Unidos, las recientes
adquisiciones en territorios del Oeste, y la creciente fiebre del oro en California
despertaron un gran interés en la construccion de una linea férrea Interoceanica,
en Panama, la ruta mas viable (15.000 km), llegaron los estadounidenses John
Stephens, William Aspinwall y Henry Chauncey que obtuvieron la concesion del
ferrocarril de Panama.

En 1948 mas especificamente el 28 de Diciembre, Pedro Alcantara Hernan, a
nombre del gobierno de José Hilario Lépez, suscribié con los concesionarios un
contrato en Washington, al afio aparece la comparfia Panama Railroad y con
dicha compafia se firmé el contrato que el 4 de Julio fue aprobado por el
Congreso.
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El contrato di6 innumerables privilegios a los norteamericanos, entre ellas los
derechos exclusivos para establecer la linea férrea, para navegar el Chagres, para
construir un canal y para usar los puertos situados en los extremos, asi como la
cesion de los terrenos necesarios para la linea, los puertos, los almacenes y
estaciones, el derecho a posesion de tierras baldias en la isla de Manzanillo, la
cesion a perpetuidad de 100.000 fanegadas de baldios en las provincias de
Panama y Veraguas y la exencion de derechos de importacion de todos los
materiales necesarios para la obra. En retribucion el gobierno recibiria el 5 por
ciento de lo producido por el correo y el 3 por ciento de los beneficios netos de la
empresa en la misma proporcion en que se repartieran sus dividendos a los
accionistas.

Desde un comienzo el trafico supero la capacidad de la via, asi que la compafiia
impuso tarifas exageradas sin mas efecto que hacer del ferrocarril de Panama el
mas rentable del mundo (en 1868, por ejemplo, las utilidades superaron los 4,3
millones de ddlares). Con los productos del ferrocarril de Panama se financiaron
otras vias férreas y la empresa fue durante mucho tiempo una de las principales
fuentes de ingresos del pais.

En 1881 Fernando de Lesseps formé la Compagnie Universale para construir un
canal, pero encontrd que los privilegios de la Panama Railroad incluian hacer esta
obra y entonces la compro, desembolsando casi tres veces su valor ya que las
acciones estaban a 100 ddlares y las pag6 a 291, la compaiiia, ahora francesa,
estaba obligada a llevar el ferrocarril hasta las islas del Pacifico, pero al comenzar
la guerra de los Mil Dias, el jefe civil y militar de Panama, Carlos Alban, la exonerd
de este compromiso, con autorizacién del gobierno, a cambio del pago de 200.00
pesos oro americano, que se despilfarraron en campafas militares.

Después vino la Separacion de Panama, en donde la linea férrea, el canal y el
territorio en si pasaron a ser independientes de Colombia y asi concluye un
capitulo mas de la historia de Colombia, dando paso al inicio de la Republica de
Panama.

61



2.1.15 El Tren en el Dinero

Aqui se podra apreciar la importancia que poseia el tren en Colombia, a tal punto
gue en muchos de sus Billetes aparecio.

5 Pesos - Banco de Panama - 18 (sin determinar)
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10 Pesos - Banco del Norte - 1882
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5 Pesos - Republica de Colombia - Ferrocarril de la Sabana - 1886



1 peso - Gobierno Departamental - 1900

5 Pesos - Republica de Colombia - Departamento de Antioquia - 1900

50 Pesos - Banco Nacional de la Republica de Colombia - 1900
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1 Peso - Gobierno Departamental - Departamento de Antioquia — 1901

A Scric D. Libranza N°
L 1036

Gobiereo Departamestal. Vale Cinco Pesos

El Tesoro del Departamento de Antioquia nuauE ala
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5 pesos - Gobierno Departamental - 1901
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20 AMENTO ma ANTIQQUIA :

5 Pesos - Tesoro del Departamento de Antioquia -1902

Las fotos de los anteriores billetes son de la coleccion del Banco de la Republica
en la Numismatica Casa de la Moneda.

LECCION 2:

2.2 Ferrocarriles: Integracion y progreso para
Colombia

En esta leccion realizaremos una breve descripcion de la evolucion de la red férrea
en Colombia 1900 y 1950 para mostrar la situacion de la infraestructura durante la
primera mitad del siglo XX. En este periodo, la propiedad de los ferrocarriles se
dividia en ferrocarriles nacionales, departamentales y privados.

Como se analizo en la leccion anterior, el inicio del sistema férreo en Colombia se
dio de forma diferente a Inglaterra y Alemania ya que utilizo el sistema de
concesiones. La construccion acelerada de los ferrocarriles colombianos empez6 en
la década de 1870, con cuatro ferrocarriles, y continto en la de 1880 con cinco mas.
Los primeros se construyeron por razones econdémicas para conectar las regiones
productivas del pais con el rio Magdalena y, en particular para transportar café
desde los centros de produccion hasta los puertos. Por ello se establecieron para
complementar el transporte fluvial y no para sustituirlo.

En cambio, si sustituyeron algunas formas de transporte terrestres costosas y
primitivas como las mulas y los carros tirados por animales.
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Cuadra 1,1

Construccion de los ferrocamiles colombianos hasta 1965

Nombie

Mad|ds Proplelario iniclal Propietario fipal Ruka . Comsfruecidn Ferha de
Inicio Fin sUspension
Armag :;"’:g:gﬁi: :[‘I':;m: PEMte Nocional desde 1961 Medzilin-Rio Cauca 1009 1937
Antioruia Yarda Ceparamento ce Antioquia Nacianal desde 1961 Medellin-Puerte Berrlo 1M 1914
Atlantico Wacional Nacianal Liz Dowod o-Fun dinci n 1953 15961
Barranquille Privid Nacional desds 1933 Syt it FLe 1660 1888 1940
Caldas Yarda Dapartamontp de Caldas ! Macional desde 1959 Cartapga-Manizales 1211 1827 19559
Cartagena Yanda Frivado Meclonal desde 1940 Cartsgena-Calamar 1890 183 195l
Ciculi Melin Friuvadn ' Cleuta-Pra. Villamizar 15/8 1852 14951
Clcuta-Rie Tachira , 1853 1857 1933
:.:ﬁ 'ﬁ.ha,m', o Yarda Nacional y Daparlamental Maclangl desde 196]  Bogold-Facatativd LB&2  1gEd
undsnamaica N
Facatativd-Salgar 1828 1938
Girardot Yarda Meivadn Mocional deade 14923 Girord ot-Facatativg LEBL U0
La Dorada Yarda Privade Macional desds 1946 La Devade-Ambalema 1884 1907
{bagus-Ambalems Yarda Uepartamantal Ambalema-Buenes Airgs 1921 1930
Mating Yarda Macional MNaciona! Tumato-EN Diviso 1925 1930 Farle 1351, total 1565
Mordeste Matio Departamantal Mecional desde 1938 Bopota-Sogamoso 1921 1931
Sopamoso-Belancito 1952 1952
Nesrte Mulra Privatho Maciaral desde 1923 Bogatd-Zipaaquirs IBAL 1896
Mulro . Zipaguird-Nemocdn 1806 1807
Mamocon- Barbesa 1535
Pac lico Yarda MHacional Macional Buen ave ntura-Cali 1878 1215
Cali-Cartage ¥ Popaysn 1518
Puerto Wilches Privada MNacional desoe 1947 Fg. Wilches-Bfmanga 1808 1932
Santa Marla Yardu Privagde Mocional dasde 1947 Banta Morta-Fundacion 18BF 1906 Une porte removics

an 1948

Fergte £, Lolgrre (1986), A, Ortepd (10938)% A Bataman (1984); Mamsnias dof Misisto da Otiras Polifiess, varlos afos, L. Gurria (19810

La “Fiebre” de la construccion de ferrocarriles se detuvo durante la Guerra de los Mil
dias (1899-1902), periodo en el cual se destruyeron, confiscaron o deterioraron
muchos ferrocarriles existentes. Pero, al final de la guerra el presidente Rafael
Reyes inicio una politica de reconstruccion econémica que incluia la promocion de
las exportaciones agricolas, en especial las de café y un programa activo de
construccion de ferrocarriles, financiado principalmente por el sistema de
concesiones. Estas politicas conllevaron a multiplicar 1,6 veces la red ferroviaria.

Las politicas que fomentaron la construccion de los ferrocarriles continuaron en la
década de 1920. Sin embargo, a partir de la década siguiente, las politicas de
transporte se orientaron hacia la construccién de carreteras.

Al comenzar el siglo, la red férrea total tenia cerca de 540 Km. y en 1950 alcanzaba
3.071 Km. El crecimiento promedio anual fue del 3,3%, aunque entre 1924 y 1929
fue muy superior de todo el periodo (9,58%). No obstante, a comienzos de los afos
cincuenta estaba constituida por dos redes principales desconectadas.
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Mapa L1
Ferrocarriles e:iatenhs an 1925

El periodo de mayor crecimiento de la red nacional fue comprendido entre 1921 y
1927, con un incremento anual del 11% en promedio. En comparacion con el total
de vias férreas, en 1905 la longitud de los ferrocarriles nacionales era de 0,07
Km. por cada 10.000 habitantes mientras que en 1950 era de 2,0 Km.

El crecimiento no sé6lo se manifesté en la longitud de vias sino también en la
capacidad de carga. El volumen de la carga, medido en toneladas por kilémetro,
pas6é de $71.000.000 en 1929 a $554.000.000 en 1950 en el total de los
ferrocarriles colombianos. Y el nUmero de pasajeros aument6 de 174.844.015 en
1929 a 740.628.745 en 1950.
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Cuadro 1.3A
Carga total transpertada por los ferrocaniles colombianes

Afias Carga en millones Crecimiento carga
Toneladas Ton-km Toneladas Ten-km

1205 2,21

1915 0,70

1916 0,75 6,567

1917 0,94 24,63

1918 0,95 1.80

1919 1,10 15,02

1920 1,35 21,84

1921 1.41 498

1522 1,34 (5,18)

1923 1.58 13,13

1524 1,82 15,00

1325 2,10 15,42

1926 2,85 25,18

1927 3,07 E 1575

1928 3,31 8,05

1929 3,13 JO,81 15,47

1930 2.23 58,03 (28,68) {18,053

1831 1,89 108,38 (15,34} Bf, 74

1932 1,82 111,13 L25 2.54

1533 2,12 130,48 10,86 17,41

1934 2,52 174,53 18,82 34409

1235 2.59 206,33 2,54 17,93

1936 2,82 284 25 B.95 18,38

1937 283 276,35 0.32 13,14

1238 2,30 293,91 2,62 6.35

1939 284 295,84 {2,29) 0.66

194D 277 309,13 (2,40} 4,49

1941 2.85 312,97 3,08 1.24

1942 3,25 359, 43 13.76 18,04

1943 4,00 445 85 23,19 1,80

1944 4,12 458,53 3,06 1.91

1345 451 525,67 11,85 14,54

1946 4,70 572,22 204 B.BS

1547 4,40 545,81 {6.55] (4,621

1348 4,53 580,80 303 6,43

1549 4,88 593,93 ’ 7.65 2,24

1950 459 554,45 3,89} (6 85)

Fuants: Mamorizs el Winispn de Obeas Fubicss, 1920-1921, 1824-1927, 1531-1934, L93E-104E, 1955; Analss de la-
semienta, 1918-1933, 1951; o, Los ferrocarilas s ciTes, 1050-1969, 1977, 1979-1981; Amnars Ganed ge SEstaalstics
de Co'ombiz: fransporte y comuvicaciones, 1965-1581; Rewlsta dei Consaje Adminstrative d2 dos Famocasriies Naciooales,
1932.12934. Los datos de 1205 v 1015 se turaron da W, McGaeevey (18750



Cuadra 144

Total de pasajeros ransportades or los ferrocarriles colcmbianos

Afins Pl rmeare di Pasaparo-km Tasa de crecimiesto
pasajercs Fasajenms Paszjero-kms

1305 1.112 872

1215 2.386 252

1316 3.153 407 025

1317 4.713 854 3353

1918 4,588 424 8,83

1319 5.216.112 13,58

1320 5,019 821 13,49

1321 5.791.701 2,17

1322 511881 5,65

1923 6. 7L8.3%7F 9,80

1324 7.479.426 11,23

1925 8.170.968 o 25

1926 10,337,550 26,52

1927 11.026.457 i G666

1924 12.155.856 10,61

1329 11.706.423 174 E44.015 (4,01

1930 S.117.078 121 82625 (22,12 130,291

1531 7.507.255 254 E16, L0% (13,27 109407

1232 7.511.015 272 437,108 5,01 6,32

1933 B262.578 311048593 100 14,17

1834 11277682 430,737 957 36,49 38 45

1335 11.892.650 443.529.719 5,45 435

1936 12.135.927 457,785,545 2,08 4,06

1937 12.14%.481 434,156.302 0,03 3,50

1238 12.245.209 482027219 0,84 (0,44)

1939 12.661.324 486.879.560 340 1,01

1240 11.755.378 458.651.527 17,164 (6,21}

1241 11.525.084 452.160.361 11,96) 1,21

194z 13,356,389 565.483,077 1589 22,36

1243 15.252.247 650.568,571 - 14,15 15,05

1944 16,475,877 727.016.587 B2 11,75

1925 17.327.092 782.103.603 517 758

1346 L3 725,904 B850.596.838 87 2,76

1947 17.652.549 814.321.512 15,7301 (4,28)

1948 i7.714.719 B2.204.395 0,35 - 0,72

1948 17.528.062 875.411.785 i1,55) 0,63

1950 15.322.854 F4D.E2E.745 (12,58 10,27

Fueate. iemorias dal Ministro de Obres Fitdicas, 1920-1521, 1924-1927, 19311934, 1938-1545; Anales de inganienis,
1518-153%, 1951 ; Anoario Geness! ge Fsfadistica de Celombiz 1922-1950. Reowsta del Conseje Adwminstrative de los



LECCION 3:

2.3 Politicas de Construccion y financiamiento

El Sistema de concesiones para construir los primeros ferrocarriles en
Colombia

Como se menciono desde la introduccion de la presente unidad, la falta de
recursos Yy las restricciones del mercado de capitales impidieron que los primeros
ferrocarriles colombianos se construyeran con recursos de la nacién. Por ello,
inicialmente se acudid a un sistema de concesiones en el cual el concesionario
suministraba el dinero para construir los ferrocarriles y recibia las ganancias del
usufructo del ferrocarril durante el tiempo estipulado en el contrato; este sistema
se utilizo en méas de doce lineas. Sus principales caracteristicas se resumen a
continuacion:

Cuadro 1.5
Caracteristicas de las concesiones de algunos ferrocarriles colombianos
Concesian } Después de la
ME Enbre del inigial LE: lnn_qg cancesiin el ferrocarmil Contrato
caril otorgada 2 concesion pasa 3 propiedad de

Ferrocarril Compafila For cincusnta afios desde & dia  Gobierno Macional Ley 26 de 1207
de Amagd celombiana en gue s& abrzra el farrocarmil
Fesrocarrl Compaiiia Por cincuenta ¥ cinco anos Cepartamento de Antioquia  Ley 225 de 1873
de Antioquia de Cisnerss desde el dia en que & abriera

el ferrocarril
Ferrocaril Compania En 1323 =l Gobierno pusde El (Gobierma dabia comprar el Ley 49 de 18B4
de Bamanguilla  de Cisneros comprar el ferocarrl con &l ferrocarril en 1933, si no iz

20% de descuento compania tendria derecho a

usarka indefinidamente

Ferrocarril Compaiiia Por noventta ¥ nueve afiss desde  Departamepio de Santander Contraio de )
de Clcuta cokombiana e 30 de junio de 1888 en 1987 septiembre 4, 1876
Ferroearril Compzfiia Sor cincuenia afios desde el dia  Departamento de Boilvar Contrato oe enero 4,
de Cartagens inglesa en que s2 abriera el ferrocarril  en 1940 1290
Ferrocarril Compaiiia Por cincuenta afios en Goblerna tlacional (S0%) Cantrato de diciembre
del Capca de Cisneros compaiia con el Gobierns . 1, 1805
Ferrocarril Compafiia Por cincuenta afios desde la Gobiemo Macicaal Contrato de diciembre
de Girardot de Cisnerns fecha del comtrato 26, 1804
Ferrocarril Compafila
de La Dorada de Cisneros
Ferrocarril Companfia Bor roventa y nueve afios Departamento de Ls_er Degpartamenital
del Marte colombiana dosdz ol dis en que e abriera  Cundinamarca nim. 30, 1884

2l fesrocaril
Femrocarril Compefia
def Mardesiz nelga
Femrocamil de Caompariia
Puertn Wilches  inglesa
Ferrocarril de Compaiia 2pr gesenta ¥ cinco afics desde  Depamtamento de Cantrate de julic
|a Szbana * colombiana 1886 Cundinamarca en 1351 26 de 1BBE
ancar;iif de Compafiz Por cincuenta anos desde el dia Gobigne Macicnal Ley 53 de 1881
Santa Martz nglesa #n que s2 abrizra el ferrocari|

>[2 | <



En general, los contratos de concesion otorgaban subsidios globales o por
kilbmetro construido, garantias del 7% sobre el capital invertido, exenciones
tributarias e importaciones de insumos libres de impuestos. Para atraer capital,
estas concesiones fueron bastantes liberales al conceder generosos auxilios,
otorgar un sinnumero de garantias y beneficios al contratante, y exigir muy pocos
compromisos. En la época se critico el sistema en la medida que se pens6é mas
conveniente que, a cambio de las subvenciones, los contratos hubieran autorizado
al gobierno a exigir cierto nimero de las acciones de las empresas para que,
como accionista, la Nacion interviniera en asuntos como la reduccion de tarifas y
del precio de compra del ferrocarril al finalizar la concesion.

De esta forma el sistema de concesiones no siempre fue provechoso para el pais.
Se presentaron problemas por la mala definicion de los términos de los contratos,
por un calculo inadecuado de los costos, y como ya se dijo, por la generosidad de
los contratos, que concedio beneficios excesivos a los constructores. Para ilustrar
este punto basta mencionar que el ministro de obras publicas argumentaba en
1920 que, como regla general, los contratos de concesién cometieron el error de
permitir que las compafias construyeran la parte facil de las lineas férreas, que
produjera grandes ganancias, sin definir las condiciones en que se construian los
segmentos mas costosos.

Esto produjo grandes costos al gobierno central, no sélo porque los contratistas
dejaban los trabajos incompletos sino también por los altos costos legales de los
litigios que debian emprender contra los constructores. Asi sucedié con la
compafia inglesa que construia el ferrocarril de Santa Marta. El contrato no
estipulaba claramente el tiempo en que la compafiia podria usufructuar el
ferrocarril. Y como no se llego a ningun acuerdo, ésta incumplié el contrato y dejo
varias secciones sin construir.

Otro problema que enfrent6 el gobierno fue el de conseguir fondos para pagar las
subvenciones que ofrecia a los contratistas. En muchas ocasiones, el
incumplimiento de estos pagos terminé en litigios legales con las compaifiias.

A estos problemas se sumaron la falta de una regulacion clara y la ausencia total
del control del Gobierno sobre las compafias concesionarias en aspectos basicos
como las tarifas y servicios. En los contratos, muchas empresas obtuvieron el
derecho de fijar libremente las tarifas y, en su afan de capturar capital,
establecieron unas muy altas. EIl Ministerio de Obras Publicas de 1920 decia que
el Unico objetivo de los concesionarios era obtener las mayores ganancias fijando
tarifas inequitativas. Ese fue el caso del ferrocarril de la Dorada, que impuso tarifas
diferenciales no autorizadas por el gobierno. A finales de la década de 1920, el
ministerio de obras publicas argumentaba que habia una verdadera anarquia en la
fijacion de las tarifas, debido a los grandes privilegios que se otorgaron a las
compafiias en los contratos de concesion (Memorias del Ministro de obras
publicas al congreso, 1927).
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Un ejemplo que resume todos los problemas de incumplimiento de estos contratos
es el de la construccion del ferrocarril del Pacifico, que se inicio con una concesién
otorgada a una firma norteamericana en 1872. Dos afios después, la concesion
se cancel6 porque la obra no progresaba. En 1878 se contraté a Francisco
Cisneros, ingeniero de origen cubano y constructor de muchos ferrocarriles
colombianos, como el de Antioquia, para que se continuara la obra. Cisneros se
retiro en1882 por dificultades financieras. La obra se volvié a contratar con una
compafia belga-francesa en 1889, pero la concesion también fracasé por
problemas financieros. En 1890 se contrato a otra compafiia norteamericana,
pero por incumplimiento del contrato, la concesion caduco de nuevo. En 1897 la
obra pas6 a manos de la Nacion, y en 1905 volvié a contratar compafias
extranjeras que también incumplieron el contrato, y la construccion del ferrocarril
se encarg0 una vez mas a constructores colombianos. Por motivos econémicos,
los contratistas cedieron el contrato a la Nacion en 1919. Finalmente, el Estado
colombiano culminé la obra con los recursos de la indemnizacion norteamericana
por Panama. En la construccion del ferrocarril del pacifico participaron siete
concesionarios entre 1872 y 1919, afio en que paso totalmente a la nacion. Algo
similar sucedio con el ferrocarril de Girardot. Para esta obra se otorgaron tres
concesiones, se traspasaron cinco y caducaron tres por incumplimiento. En
general, la caducidad por incumplimiento de los contratos era tan frecuente que,
en solo un afo, 1909, caducaron cinco concesiones (Memorias del Ministro de
Obras Publicas al Congreso, 1910).

El incumplimiento de los contratos y las malas negociaciones acarrearon grandes
costos a la nacion, no sélo por pérdidas econdémicas sino también por paralisis de
la construccion. Cabe destacar dos rasgos del sistema de concesiones
colombiano. Primero, la presencia de un grupo de buscadores de renta,
contratistas que buscaban obtener las mayores ganancias posibles. Y segundo, un
problema de derechos de propiedad ocasionado por la falta de regulacién y mala
definicion de los términos de los contratos. También hubo problemas de asimetria
de informacién entre el concesionario y el gobierno, sobre todo en materia de
costos y de conocimientos técnicos. Esto llevo a que después de mas de
cincuenta afios de concesiones, el pais soélo tuviera 1.500 Km. De rieles en1923,
mientras que Brasil ya tenia cerca de 2.000 Km en 1876 y México mas de 1.600
Km en 1881. A la poste, el fracaso de las concesiones llevé a que el Gobierno
comprara algunos de los ferrocarriles que se construyeron mediante ese sistema.
El Gobierno empezé a construirlos bajo su administracion directa, lo que significo
financiacion publica y tarifas reguladas pero esto fue sélo posible cuando tuvo
acceso al mercado internacional de capitales y a los dineros provenientes de la
indemnizacion americana. No obstante, las concesiones fueron la Unica
alternativa que tuvo el pais por falta de capital para construir los primeros
ferrocarriles. Debido al alto costo y a la falta de conocimientos técnicos, el
Gobierno no habria podido construir los primeros ferrocarriles sin recurrir al
sistema de concesiones.
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LECCION 4:

2.4 Laindemnizacidon americana

Los afos subsiguientes a la | Guerra Mundial se caracterizaron en Colombia por

un superavit fiscal y un incremento de las exportaciones y las importaciones en

respuesta al mayor dinamismo del comercio internacional.
Cuadro 1.7A

Exportaciones e importaciones de Colombia, 1917-1950
{millones de dblares)

Afos Exporaciores Tasa anual de Importaciones Tasa anual de Exportaciones Tesaanual ce Resewas inter- Exp, de cafdl

(FOB} crecimiento {Ci7} crecimiento de calié recimiente nacionaies Exp. totabes
(%I (%) (%} (%)
1917 36,37 505 27,45 {1408 12,52 (1B,55) 34,43
1918 3584 3.5¢2 25,95 (5,45) 22,00 75,65 55,23
1915 2455 112,24 56,87 119,132 58,03 154,05 68,71
1928 63,18 (25,27) 90,21 58,63 3332 (44,38) 5L.16
1921 53,90 {14,69) 31,67 (64 B%) 35.87 10,37 66,54
1922 47,71 (11,48} 43,01 3578 33,21 {740 69,81
1223 57.42 20,24 54,06 45 95 4208 9,20 7,00 74,55
1924 BE, 54 48,58 61,80 {3,52) 68,23 58,21 23,00 79,23
1925 83,50 (239 95,68 54 83 65,48 (4,12} 35,00 78,42
1926 109,85 3156 121,90 27 A0 Ba L4 2836 43,00 76,87
1027 LOE A2 (3,127 135,87 1146 6924 (18,00) 44,00 65.06
1228 L3078 2256 188,31 15,96 86,20 24,52 65,00 65,99
1229 122,77 16,101 136.97 {13,811 74,41 (1377 38,00 a0,61
1230 1D%,45 {10,E5) 65,00 (50,351 59,57 {15,935} 27,00 54 42
1931 95,10 (13,11) 44 42 {34,563) 53,21 (10,49) 14,00 56,06
1932 5E.83 [29.£6) 327 (26,35) 40,539 (23,29) 17,00 81,13
1233 56,95 (11.E8) 44 .63 36,58 39.E8 (221) 17,00 67,15
1234 93,73 53,01 680,31 34,89 50,72 28,12 14,00 54 i1
1235 80,05 {14.28) 67.12 1,29 44,43 (1239) LB,00 55,48
1936 BS2,9% 12,37 76,75 14,35 52,21 18,17 24,00 58,34
1837 104,19 15,27 95,98 25,05 56,10 6,54 20,00 53,84
1238 91,28 (12,39 BZ 06 (7.21) 485 {11,49) 27,00 54,39
1239 101,04 10,89 104,689 17,55 4872 [ERiE 24,00 49,21
1540 95,83 {5,16) 84,539 {15,200 42,25 (15,02) 25,00 44,09
1541 100,40 4,76 98,50 14,55 47,48 12,36 23,00 47 29
12942 105,50 3,07 53.90 (38,19) 82,59 73,97 &2,00 75,43
1543 125,11 14,28 83,92 40,10 100,76 22,00 113,00 80, 54
1544 130,15 4,02 100,01 15,17 94,33 {6,35) 158,060 T2 48
‘1845 140,51 7.87 160,43 60,48 103,55 10,20 177.00 73,58
1946 201,21 43,12 230,12 43,38 154,06 48 22 175,00 78,57
1547 276,24 37,29 363,98 58,17 194,78 26,42 124,00 70,51
1348 317.0 14,76 334,561 (8,07 724,02 15,02 95,00 70,67
1349 333,55 5,22 251,91 (24,71} 241,10 7,62 125,00 72,28
1350 393,56 17,99 364,70 44,77 306,35 7,06 11300 77,84

Enanta. Cramn 119081 Ranrn ds b= Barihlicrs: Breeinalse indicsdores acondmiens dmarm Fefadleticn ds Oalarnbes wariee

En cambio, en los primeros afios de la década de 1920 hubo una caida —del 30%
en términos reales- de los precios internacionales del café, mientras que el monto
de los impuestos a las importaciones se redujo en 40% en términos reales. Esto
llevo a un notable aumento del déficit fiscal entre 1921 y 1922. Ademas, la crisis
financiera y la recesion de los Estados Unidos en 1921 afectaron el comercio
internacional y los mercados de capitales. El gobierno norteamericano suspendi6
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algunos prestamos que el gobierno colombiano habia conseguido, y esto agravo la
crisis fiscal del pais.

La situacion fiscal dificulté la importacion de rieles, locomotoras y vagones, asi
como las de materias primas, necesarias para concluir las obras, de algunos
ferrocarriles. Ademas, por problemas de presupuesto, algunas partidas
destinadas a estas obras, se emplearon para pagar el funcionamiento de la
administracion publica. Asi, la red férrea solo se cumpliéo en 25 Km. En 1921,
frente a 109 Km en 1920.

Durante el gobierno de Pedro Nel Ospina (1922-1926), los Estados Unidos
pagaron al gobierno colombiano US$25 millones como indemnizacion por
Panama, que se habia separado en 1903. Esta indemnizacion fue una ganancia
inesperada para la economia, que —junto al incremento de los precios
internacionales del café, en 1924, y a la insercion del pais en el mercado
financiero internacional- contribuyo a dar fin a la crisis fiscal de comienzos de los
afios 20’s.

Los dineros provenientes del endeudamiento externo y gran parte de los de la
indemnizacién americana se destinaron a construir obras publicas, en especial
infraestructura de transporte. En el congreso se produjeron grandes
confrontaciones, motivadas por intereses regionales, sobre la distribucion de estos
dineros. En 1922, el congreso promulg6 la ley 102 que aprob6 un plan de
construccion de ferrocarriles. Pero esta ley derogd en 1923 y se decretaron 13
leyes nuevas que modificaron las prioridades y la asignacién de esos recursos.
Finalmente el congreso aprobd la ley 98 de 1923, que decidio la distribucion final
de los dineros de la indemnizacion y la parte que se asignaba a los ferrocarriles.

El sector de los ferrocarriles fue el que mas se beneficio con la indemnizacion,
pues se le asignaron mas de US$16 millones, es decir, el 65% del total. No
obstante, esta asignacion fue poco eficiente al quedar atomizada entre varios
ferrocarriles. La distribucion no obedeci6 a un estudio técnico ni econémico, y los
proyectos no tenian un propadsito determinado; simplemente se asignaron partidas
para construir ocho ferrocarriles y no se destino ninguna suma para conservar y
mantener los ya existentes.

En la presente leccién no proponemos evaluar la inversion en ferrocarriles de los
dineros de la indemnizacién. No obstante, a partir de otros estudios y de los
argumentos de ingenieros de la época se puede inferir que hubo un gran
despilfarro. Segun las memorias del Ministro de Obras Publicas de 1929, una de
las razones para la ilimitada expansion de la red férrea en la década de 1920 fue
la falta de capacidad para administrar los recursos de la indemnizacion, asi hayan
sido suficientes. Y en 1932 el ingeniero Alfredo Ortega sostuvo que se cometieron
muchos errores en su distribucion por la poca preparacion técnica que existia en el
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pais. En Anales de ingenieria, revista de la sociedad colombiana de ingenieros, se
presentan varios ejemplos que responsabilizan al gobierno por el despilfarro de los
dineros de la indemnizacién. El ingeniero Jorge Alvarez (1929) argumentaba que
las deficiencias de la politica de transporte se abrian evitado si el Gobierno
hubiese presentado cientifico para la construccion de obras publicas.

En la realizacibn de las obras también se enfrentaron problemas de indole
administrativa. El congreso cambio cuatro veces la administracion de los
ferrocarriles entre 1923 y 1928, lo que resto continuidad. El deficiente avance de
las obras se manifiesta en la elevada magnitud de las inversiones con respecto a
la expansion de la red. La inversion en ferrocarriles se incremento en un 60% en
1926 mientras que la red nacional solo se amplio en cerca del 8% promedio anual,
entre 1926 y 1930, cifra inferior al crecimiento promedio de los primeros afios de la
década con una menor inversion que alcanzaba el 11%.

Cuadre 1.9
Inversiones piblicas realizadas
con fondos de la indemnizacion americana

Distribucién Pesos
Ferrocarril
Central Norte secc. 1
Central Norte secc, 2 E‘-53E].898
Del Pacifico ;g;é:sg
e . . N .298.47
Sz:ufgu?e Cicuta af Rio Magdzlena 5‘5[_).655
Tolima-Huila-Caquets 186.291
Puente de Girardot 2'3§6"’E'7
Del Carare 151.927
De Marifie 830.852
Central de Bolivar 43%'338
Cable de Manizales a Chees 277.876
Nacsderos-Armenia 50.000
Dccidente 295.000
Ibagué-Armenia 550.000
Subsidio al Ferrocarri! de Caldas 30.000
Subsidic al Ferrocarril Medellin-Rio Cauca _ 8CC.002
Subsidio al Ferrocarsit de Cundinamarca 1.200.000
Subsidio al Ferrocarril Ambalema-ibagué 223.200
Subsidio al Ferrocarril Santan-der-Timba 39'50{:
Otros trabajos de obras piblicas 57.760
Canal def dique de Cartagena
Fuerto de Buenaventura = 1")30'0?0
Boces de Ceniza . 4?5'513
Santz Marta-Pipe 1.350.000
Sector financiero 950
Banco de la Repiiblica
Banco Agricola Hipotecaria ?gggggg
Balance disponible '145';’:2
Total 25.251.429
Resumen
Total inversion en ferrecarriles -
laversién en ferrccarriles y cabiles aérens 11 gg?ggg:
Subsidio a los ferrocarriles departamentales 330.4
Otros trabajos de obras publicas 2'3‘;0'"_',5.’0
Banco de la Repiblica 2.856.560
Banco Agricola Hipotecario :_J.UUC_QDD
-Bzlance dispenible “ﬁg'ffg
Total 25.251.429

La abundancia de recursos y la politica fiscal expansiva, en particular el
incremento de la inversion en infraestructura de transporte, llevaron al que el
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gobierno del Pedro Nel Ospina terminara en 1926 con una inflacion del 13%, un
déficit fiscal del 0,18% del PIB y un crecimiento econdmico del 9,6%. El
comportamiento de las principales variables macroecondémicas siguid la misma
tendencia durante los primeros afios del gobierno de Miguel Abadia Méndez
(1926-1930). Pero a finales de la década de 1920, la economia se empez6 a
desacelerar, y entre 1930 y 1931 las tasas de crecimiento disminuyeron de
manera que la economia colombiana tuvo una deceleracién importante lo que
también fue consecuencia de la crisis mundial.

LECCION 5:

2.5 Elconsejo administrativo de los ferrocarriles
nacionales

Después de un largo periodo de hegemonia conservadora, el liberal Enrique Olaya
Herrera ganod las elecciones presidenciales en 1930. Con el nuevo partido en el
poder hubo un giro radical en las politicas de transporte. EIl nuevo Ministro de
Obras Publicas decidi6 revisar todas las leyes que se habian promulgado hasta
entonces, pues juzgaba conveniente eliminarlas y aprobar una nueva legislacion
en materia de infraestructura de transporte (Memorias del Ministro de Obras
Publicas al congreso, 1930). En 1931, el congreso promulgd la ley 29 de
ferrocarriles y la ley 88 de carreteras que modificaron la legislacion anterior.

La reforma mas importante fue la creaciéon del Consejo Administrativo de los
Ferrocarriles Nacionales, al que se le asignaron las funciones de organizar,
regular y administrar —con base en principios técnicos y comerciales- la
construccion y el mantenimiento de los ferrocarriles, asi como las relaciones
laborales. EIl consejo fue creado como una institucion independiente y libre de
toda influencia politica, pero su autonomia se limito en dos aspectos. Primero, las
tarifas y los itinerarios que establecia estaban sujetos a revision del Gobierno, y
Segundo, se fijo un tope del 10% de los ingresos de los ferrocarriles con destino a
mejoras y ampliaciones (D. Barnhart, 1956). Ademas, el Gobierno creé un fondo
especial de reserva para dar mayor solidez financiera al sistema férreo y, en
especial para cubrir los afios de bajos ingresos.

Puesto que en el pasado no habia una regulacion clara de las tarifas ferroviarias,
una de las tareas prioritarias del Consejo fue la de fijarlas y estabilizarlas.

No obstante, a que debia administrar los ferrocarriles con criterios comerciales, el

consejo decidié que las tarifas de carga y de pasajeros se establecieran buscando
el interés publico y no con el criterio de maximizar las ganancias. En

78



consecuencia, siguié una politica de reduccién de tarifas que, a la postre llevo a la
quiebra de los ferrocarriles colombianos.

Antes de 1930 las tarifas reales fluctuaban de modo considerable. El aumento de
la inflacion que no fue acompafado de un incremento de las tarifas nominales,
llevo a que se redujeran en términos reales entre 1925 y 1928. Después de 1934
las tarifas reales empezaron a descender de manera permanente. EIl periodo de
mayor disminucion coincidié con el de la administracion del consejo, que buscaba
mantener las tarifas en niveles bajos y estables. Durante su administracion, las
tarifas se mantuvieron relativamente constantes en términos nominales.

Vale la pena mencionar la experiencia de otros paises a esto respecto. La politica
de tarifas en Brasil y México fue muy parecida a la del Consejo. Alli, las tarifas
también estaban reguladas por el Gobierno y se redujeron continuamente para
satisfacer las exigencias de los productores. Segun Leff (1997), durante el periodo
de alta inflacién en Brasil — en los primeros afos del siglo XX- ElI Gobierno se
opuso al aumento de tarifas, y estas descendieron en términos reales.
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Cuadro 1.14
Principales leyes sobre ferrocarriles colombianes: resumen

Nombre Descripcion
Lay 62 de 1871 Autorizo al Gobierno para oforgar subsidios, exenciones fributzrias v gerantias (7%} sabre
el capital invertide en la canstruccién. EI Estade debla promover la construccién de los
fermocarriles
Ley 104 ce 1892 Ley General de los Ferrocarriles Nacionales. Por medio de estz ley se fijaron las reglas gue

ol Estado debia seguir en |a construccian de ferrocarriles ¥ se establacieron los términos de
Ios contratos de concesién. En particular, 2utorizd al gobierno nacional para dar subsidios
2 los departamentos haste por 310,000 por km construido. Establecié |a duracidn de la
concesidn, wsuzlmente cincuenta afios, periodo durante &1 cual el concesionario pedia
wsufructuar el ferracarril. Dio & los concesionarics el derecho a estabiecer libremente las
tarifas, aunque & Gobierno podia fijar un tope.

Ley 53 de 1918 Esta ley reguld las tarifas. El concesionario las podis fijar, sin exoeder el limite superior
impuesio por el Gobiernc. Se debfan establecer por km y debian ser uniforrnes. Las de
los ferrccarriles nacionales debian ser fijadas por el Gobierno.

Ley LOZ de 1222 Autnrize a) Bobierno a construir ferrocarriles por administracidn directz v a nacionalizar
compaiiias ferrowiarias.

Ley 60 de 1923 Reestructurd |a Direccidn General de los Ferrocarriles. La dividid en cinco secciones: una
técnica, una comerciai, una de compras, una auditerla y una de estadlistica.

Ley 66 de 1923 Aumentd el subsidio del gobierna central 2 los departamentos 2n $20.000 por km
construido.

Ley 23 de 1927 Autorizé ia creacién de |a Junta Asesora para estudiar los contratos y, en general, todos los

asuntes de 1a oficing dal Ministerie de Obras Publicas. Estz oficina eskaba integrada por un
ingeniera (nombrado por 2| Congreso de la Republicz), un administrador y un ingeniera.

Ley 98 de 1927 Cred la Comision de Tarifas Ferroviarias y Fluwiales.
Ley 106 de 1527 Cref un impuesio para todo v ajero por Terrocaril, avidn, bus o auiomdvil.
Ley 89 de 1928 Cres el Consejo Macional de Wias dentro del Miniteric de Obras Publicas. Este consejo

se confermé con cince técnicos especialistas en organizacion y administracidn pablica
asl coma en la comstruccidn de cameteras y ferrocarriles.

Ley 29 de 1931 Cre6 el Consajo Administrative de los Ferrocarriles Nacionales con la funcidn de organizar,
. administrar y regular todo lo referente a la construccitn, mantznimiento y funcionamien-
to de los ferrocarriles, incluidos relaciones laborales, itnerarios, compras y tarifas. El
Cansejo estaba constituide por cinco mismbros: 2l ministro de Obras Pablicas, el jefe de
ferracarriles del Ministerio, un ingeniero experto en wansporte, un experto en finanzas y
un administrador de negocos

Ley 204 de 1335 Autarizé al Consejo a utilizar las ganancias netas operacionales de los ferrocarriles para
financiar su construccidn y ampliacian.

Ley 70 de 1932 Autorizé |z emision de bonos ferroviarios por $15.000.000 radimibles en 20 afos para
expandir la construccidn de las ferrocaniles. Para el servicio de ia deuda y el pago de
intereses se debiz user el producto neto de los ferrocarriles.

Lay 7 de 1943 Reorganizé el Consejo Admin strative de los Ferrocarriles Nacionales. inciuyé un admi-
nistrador general y un auditor general coms miembros de Consejo.

Ley 26 de 1945 Cred el Fongo Ferroviario Nac onal.

Decreto 3124 de 1958  Abalid & Consejo Administrativo de los Ferrocarriles. Naciona izd el sistema fermoviaro y
- para administrario cred la compafilz de Ferracarmiles Nacionaizs,

Nata: Se aprobanon s de 20 leyes entre 1912 y 1945 que ordenaban la construceidn de diferentes fermocarriles
FuentesA. Oriega [1549), y Memorias del Minjstro de Cbras Poblicas, varios afies.

En cambio, en los Estados Unidos, la oficina reguladora del transporte, La
Interstate  Comerce Commision (ICC), sigui6 una politica anti-ciclica que
aumentaba las tarifas reales durante los periodos de recesién econémica, como la
Gran Depresion, para dar a los ferrocarriles una tasa de retorno adecuada a su
inversién. En ltalia, donde el gobierno también era responsable de fijar las tarifas,
estas eran superiores a su costo marginal. De acuerdo con Fenaltec (1983), el
gobierno italiano mantuvo unas tarifas relativamente altas para obtener ganancias
operacionales elevadas. En suma, a diferencia de las politicas anti-ciclicas de los
Estados Unidos e lItalia, el Consejo redujo las tarifas nominales mientras los
periodos de recesion, entre 1928 y 1930 y entre 1931y 1933. En vista de que uno
de sus principales objetivos era estabilizar las tarifas, es conveniente comparar su
volatilidad durante la administracion del Consejo con la de las otras
administraciones. Para ello usamos la metodologia que empleo A. O’'Brien (1989)
en su estudio de las tarifas ferroviarias de los Estados Unidos.
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El primer indicador de volatilidad que utilizamos es la desviacion estandar de las
dispersiones alrededor de la tendencia, estimando esa Uultima mediante una
regresion del logaritmo de las tarifas sobre una constante y una tendencia lineal
deterministica. El segundo indicador es la desviacion estandar de la tasa anual de
crecimiento de las tarifas. Los periodos corresponde a las diferentes
administraciones, el primero a la administracion exclusiva del Ministerio de Obras,
a través del Jefe de Ferrocarriles (1915-1931), el segundo a la Administracion del
Consejo (1932-1954) y el tercero a la de los ferrocarriles nacionales (1955-1980).

Es claro que antes de 1927, la diferencia entre los ferrocarriles nacionales y
privados era grande ya que un gran numero de ferrocarriles pertenecia a las
compaiiia privadas y las tarifas nacionales eran mucho menores que las de los
privados. Debido quizd a los puestos que los ferrocarriles no estaban
interconectados era muy dificil pensar en tarifas unificadas. Con la creacion del
Consejo y la nacionalizacion de muchos ferrocarriles, las tarifas privadas y
nacionales tendieron a converger.

Segun los gobiernos de esa época, la gestiéon del Consejo tuvo éxito, al menos
durante sus primeros afos de funcionamiento. El Ministro de Obras Publicas
sefalo en 1935 que el servicio férreo habia mejorado desde la creacién de esa
entidad y que las tarifas se habian reducido notablemente, cumpliendo asi uno de
los objetivos de su creacion. No obstante, este éxito relativo puede obedecer a
que durante los primeros afios de funcionamiento la construccion de los
ferrocarriles estuvo paralizada. Pardlisis ocasionada por la recesion econémica y
la guerra contra el Perl, asi como por las nuevas politicas de transporte,
orientadas a construir carreteras. Entre 1931 y 1934 se construyeron 226 Km. De
ferrocarriles, con una inversion publica promedio del 0.47% del PIB, mientras que
se abrieron mas de 1000 Km. De carreteras con una inversion publica promedio
del 1,41% del PIB. No es sorprendente entonces que en sus primeros afios de
funcionamiento, el Consejo no enfrentara graves problemas y tuviera resultados
positivos en la explotacion de los ferrocarriles.

En vista de este éxito relativo, en 1936 se promulgo la ley 204, que reinicio la
construccion de ferrocarriles. Esta Ley autorizo al Consejo para que utilizara las
ganancias operacionales netas de los ferrocarriles para financiar un programa de
construccion y ampliacion de la red durante diez afios. Dispuso ademas la
emision de bonos por un valor de US$8.571.429 para financiar la construccion de
ferrocarriles (Ley 70 de 1939). Asi, la longitud de la red ferroviaria paso de 3035
Km en 1936 a 3432 en 1946.

Pese a las nuevas obras, el Consejo enfrent6 graves problemas financieros. La
escasez de recursos, la nacionalizacion de varios ferrocarriles, la competencia de
las carreteras paralelas, los altos costos laborales y las bajas tarifas redujeron sus
ingresos. Con la nacionalizacion de los ferrocarriles, el Consejo tuvo que asumir
todos los costos operacionales y laborales de las empresas. La competencia de
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las carreteras y la reduccion de tarifas condujeron a una disminucion permanente
de las tarifas reales a partir de 1934.

Como se vera mas adelante, esta reduccion de las tarifas de los ferrocarriles no
estuvo acompafada de incrementos del volumen de carga o de pasajeros y sus
ingresos netos cayeron continuamente, de modo que con frecuencia fueron
insuficientes para cubrir sus gastos operacionales. Las tarifas de carretera eran
mucho mas altas que las de ferrocarril. (En 1931, por ejemplo, la tarifa nominal
por tonelada —Km. era de $0.071 por ferrocarril y $0.15 por camion. Y la tarifa
nominal por pasajero-Km. era de $0.011 por ferrocarril, de $0.02 por camion y de
$0.025 por bus). No obstante, el transporte por carretera competia en calidad del
servicio, seguridad, puntualidad y velocidad.

Ademas, el Consejo otorgaba a los empleados de los ferrocarriles mayores
prestaciones sociales que las recibidas por otros empleados del Gobierno. Asi,
por ejemplo, en 1934 el salario diario de un trabajador de los ferrocarriles era de
$1.03 mientras que el de un obrero del sector publico era de $0.70. En 1936 era
de $1.16 y $0.89, respectivamente. Como consecuencia, siete ferrocarriles
presentaron déficit operativo en 1940, y solo obtuvieron ganancias los ferrocarriles
del pacifico y Girardot. La crisis financiera del Consejo llevo a que el Gobierno del
presidente Lopez Pumarejo decidiera reestructurarlo mediante la Ley 7 de 1943,
gue modifico sus objetivos y su organizacion. Pasé a depender exclusivamente de
la presidencia, que nombraba en forma directa a sus miembros por periodo de un
afo; se cred una oficina de auditora para controlar las finanzas de los ferrocarriles,
adscrita a la Contraloria General, y se hizo una reforma laboral que limité las
prestaciones sociales y los salarios de sus trabajadores. Esta nueva reforma tuvo
resultados negativos. Con la primera medida, el Gobierno politizo el Consejo y le
quitd el caracter independiente y técnico que habia exhibido, al menos durante los
primeros afos de su funcionamiento. La reforma no tuvo el efecto deseado sobre
los ingresos de los ferrocarriles que siguieron disminuyendo debido ante todo a la
sustitucion de transporte férreo por el de carretera. Finalmente en 1964, el
Gobierno decidié abolir el Consejo y sustituirlo por la Empresa de Ferrocarriles
Nacionales. Con la creacion de esta entidad el sistema de ferrocarriles se
nacionalizo totalmente y los ingresos netos se tornaron negativos a causa del
descenso sistematico de la actividad ferroviaria.
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Cuadro L16
Tarifas de carga por ton-km y de pasajero-km
en las carreteras colombianas

1. Tarifas por compaiias en 1931 Pescs
Linea de Boyaca
Tarifa de pasajerc por camion 0,020
Tarifa de carga 0,150
Linea de Cambao
Tarifa de pasajera por camién 0,020
Tarifa de carga de bajada : 0,08D
Tarifa de carga de subida 0,180
Linea de Oriente v Pacho
Tarifa de paszjero por camion 0,022
Tarifa de carga C,150
Linea de Boyaca par bus
Bogotad-Tunja c.025
Tunja-Seati-Capitanejo d,030
Tunja-Sogamcso 0.023
Tunja-Moniquira-Vélez a.030
Bogota-linea d2 Orients G, 030
Bogoté-Cambao 0,033
2. Tarifa de carga en algunas carreteras 1941 y 1945 Pesosfton
Popayan-Pasto
1941 18,40
1945 33,95
Pzsto-Popayan
1941 14,15
1945 26,00
Barbosa-Bucaramanga
1941 - 13,00
1945 23,00
Bucaramanga-Barbosa
12941 8,56
1945 20,00
Neiva-Florencia
1941 31,52
1945 40,00
Barbosa-Puerto Berrio
1240 . 15,00
1945 20,00
Duitama-Cicuta
1340 18,00
1945 27,00
3. Tarifa premedio de transporte en 1967, tipo de camretera Pesosfton-km
Camines de herradura 15,00
Camina vecinad 1,20
Carretera principal 0,33




CAPITULO 3

CASOS EXITOSOS EN EL TRANSPORTE
FERREO

Al inicio de la unidad se hizo un breve analisis de como naci6 este medio de
transporte, especificando que nacio en Inglaterra de la mano con la revoluciéon
industrial para trasportar recursos mineros de las alejadas minas a los centros
industriales, lo que permitio el surgimiento de un aparato productivo. Luego,
continuamos con la infraestructura y con el nacimiento del sistema férreo en
Colombia.

El desorden no se hacia esperar, ausencia de control y regulacién se hicieron
presentes, se requirid la presencia de un arbitro, el Estado, quien por medio de
politicas de coordinacion y regulacion terminaria estableciendo una estructura
monopodlica. Una misma entidad hacia el mantenimiento, operacion,
comercializacién, control y vigilancia de las tarifas. Este monopolio con sus altos
costos incentivd la aparicion de sustitutos, otros medios de transporte masivo
como el aéreo y carretero (con la aparicion del automdvil) justo después de la
Segunda Guerra Mundial como respuesta del mercado frente a mecanismos que
restringian la calidad y cantidad como el monopolio del tren. El declive del sistema
no se hizo esperar.

En un principio las condiciones de mercado favorecieron la aparicion y
consolidacion del sistema ferroviario como medio de transporte, pero con aparicion
de los otros medios de transporte estas condiciones desaparecieron. El hecho de
que el sistema se financiase con dineros publicos le restd dinamismo, en
comparacion con la iniciativa privada que poseian los otros sistemas. Lo que a la
final derivo en la necesidad de una reestructuracion.

Aquellas reestructuraciones tenian multitud de objetivos, pero que se enfocaban
principalmente, en tres aspectos: el econdmico, el administrativo y el técnico. Con
ellos se buscaba establecer mecanismos para llevar a cabo una reestructuracion,
que redefinia la propiedad y administracién de los activos, asi como la idea de
segmentar el mercado asignado utilizando un marco regulatorio.

En el aspecto economico se enfocaban en la mejora de la eficiencia en los costos
y bienestar colectivo, la eficiencia en los costos se lograba con la entrada del
sector privado, la mejora del bienestar colectivo, por su parte, se alcanzaba
intensificando la competencia inter e intramodal de los medios de transporte. Con
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estas medidas a la final se buscaba una disminucién en los precios y un aumento
en la calidad y puntualidad del servicio. M&s abajo se adjunta un cuadro donde se
puede apreciar los objetivos de acuerdo al area funcional donde se intervenia.

Los activos férreos tienen ciertas caracteristicas que les hacen especiales y Unicos
en el negocio del transporte. Realizando una identificacion por medio de sus
caracteristicas se pueden separar en dos grupos: en primer lugar encontramos
infraestructura fisica que tiene caracteristicas de costos hundidos, monopolio
natural y barreras a la entrada, y en segundo lugar esté el material rodante que no
poseen tales restricciones.

Debido a estas caracteristicas mencionadas (costos hundidos, monopolio natural y
barreras a la entrada) el sector privado no estaria interesado en su participacion,
eran adversos a participar en el negocio dado el alto riesgo asociado a dicha
inversiébn y que sus retornos porcentuales no eran compensados por asumir el
riesgo, el estado como agente actia de forma no eficiente en estos casos, dada la
ausencia de incentivos a la eficiencia en calidad (no necesariamente en costos) y
se hace necesario aplicar cambios en su estructura institucional.

Por lo tanto y dados los factores mencionados anteriormente, en una
recomposicion se hace necesaria la presencia tanto del sector publico como del
sector privado para alcanzar los objetivos econdmicos de eficiencia en los costos y
mejora del bienestar. La definicion de propiedad (privada o publica) de los activos
férreos en un proceso de restructuracion tiene serias implicaciones sobre los
estimulos a la competencia y por ende sobre mejora del bienestar colectivo. Por
tanto el objetivo de una reestructuracion no es que el sector privado participe en la
prestacion del servicio ferroviario sino que éste aumente la eficiencia por medio de
la competencia.

A continuacion se identificaran casos en los que se han identificado factores de
éxito en la implementacion de este tipo de transporte caracterizandose por: La
mejora en eficiencia y calidad del servicio gracias a la reestructuracion permitiendo
por ende la reduccion de los costos.
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LECCION 1:

3.1 El ferrocarril en Espafa

3.1.1 Antecedentes historicos-Ferrocarril de Langreo

La Compafiia del Ferrocarril de Langreo en Asturias fue la empresa que
construyo la linea ferroviaria Gijon-Langreo en el siglo XIX. Fue la tercera linea de
ferrocarriles en la Peninsula Ibérica y la Unica de su época de ancho internacional
(1.435 mm). En su momento también fue la compafiia ferroviaria mas antigua de
Europa. Su funcion era la del transporte de carbon desde las Reales Minas de
Langreo hasta el puerto de Gijén y sirvié asimismo de motivacion para construir la
Fabrica de La Felguera. En definitiva, el ferrocarril impulsé el desarrollo de unas
comarcas que tendrian una importancia industrial de primer orden a nivel nacional.

En el siglo XX fue una de las lineas que se unificaron para constituir la actual
FEVE (Ferrocarriles Espafioles de Via Estrecha).

Inauguracion del Ferrocarril a Langreo, Pérez Villamil, 1852

El Ferrocarril de Langreo se fund6 en 1846, con capital mayoritariamente asturiano
y domicilio social en Madrid. Sus estatutos fueron aprobados por el Tribunal de
Comercio el 11 de julio, bajo la forma de compafiia an6nima, siendo su capital
social de 40 millones de reales de vellon, divididos en 20.000 acciones.

En 1847 obtuvo la concesién de la linea Gijon-Langreo y comenzaron los trabajos,
bajo la direccion del ingeniero espafol José Elduayen Gorriti, incorporado a la
compania el 13 de febrero. Previamente, como ingeniero de caminos del distrito
de Asturias, Elduayen habia concluido, en el verano de 1846, el "estudio del
trazado y condiciones que deberia seguir la futura linea férrea".


http://es.wikipedia.org/wiki/Gij%C3%B3n
http://es.wikipedia.org/wiki/Langreo
http://es.wikipedia.org/wiki/Pen%C3%ADnsula_Ib%C3%A9rica
http://es.wikipedia.org/wiki/F%C3%A1brica_de_La_Felguera
http://es.wikipedia.org/wiki/FEVE
http://es.wikipedia.org/wiki/1846
http://es.wikipedia.org/wiki/Madrid
http://es.wikipedia.org/wiki/11_de_julio
http://es.wikipedia.org/wiki/Real_espa%C3%B1ol
http://es.wikipedia.org/wiki/Acci%C3%B3n_(finanzas)
http://es.wikipedia.org/wiki/1847
http://es.wikipedia.org/wiki/13_de_febrero
http://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Ferrocarril_a_Langreo.jpg

La linea se construyé con un ancho de 5 pies y 2 pulgadas castellanas (1.435
mm), que se corresponde con el ancho internacional.

El primer tramo de la linea, Gij6n-Pinzales, fue inaugurado el 25 de agosto de
1852 por la reina madre Maria Cristina de Borbon. Cuentan que la Reina madre
pregunto, con ironia, si los railes eran de plata, debido al coste de las obras.

El 12 de julio de 1856 entraba en la estacion de La Felguera la locomotora "Villa
de Gijon" remolcando un convoy mixto, de mercancias y pasajeros, pasando por
Norefia, Carbayin. Posteriormente la linea se amplid hasta Sama y de ahi hasta
Laviana con diversos ramales, uno de ellos hasta el puerto de Gijon. Normalmente
las fuentes dan a entender que el trayecto original fue (hasta la extension a
Laviana) desde Gijon a Sama. Sin embargo, el ferrocarril sélo llegaba en realidad
hasta la estacién de Vega, en lo que es actualmente La Felguera.

El trazado original de la linea incluia dos obras de especial importancia: El tanel
del Conixho, del Conixu o del Corniciu, y el plano inclinado de San Pedro (o de La
Florida).

3.1.2 El tinel del Conixu

Este tnel, considerado como el primer tunel ferroviario de importancia en Espafa,
comunica los valles de Norefia y Ruedes por debajo del cerro del mismo nombre.
Fue proyectado con una longitud de 610 pies, 343 en linea recta y 267 en una
curva de 1200 pies de radio. Se empez6 a construir el 14 de mayo de 1847,
caldndose las dos galerias superiores de cada boca el 28 de julio de 1848. Fueron
necesarios 13 meses para su terminacion total.

3.1.3 El plano inclinado de San Pedro

De una longitud de 715 m y una pendiente del 12%, este plano inclinado salvaba
los 92 m de desnivel entre la estacion de La Florida y la de San Pedro. Era un
plano de doble via, que en sus origenes funcionaba por gravedad: Los vagones
cargados bajaban por una via, arrastrando a los vacios, que ascendian por la otra.
Posteriormente se doté de una maquina de vapor para realizar las maniobras.

Fue el Unico plano inclinado utilizado para el transporte de viajeros en Espafia.
Ambas obras quedaron fuera de servicio el 25 de febrero de 1963, en que se
inauguro un tunel de 4.016 m de longitud y 16 milésimas de pendiente, entre las

estaciones de La Florida y Norenia.

El plano inclinado y la estacién de San Pedro fueron utilizados como escombrera
de estériles de mina desde entonces hasta el afio 1985.
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El 12 de junio de 1972 la linea pas6 a ser explotada por FEVE, que acometio
diversas obras en la linea. Entre ellas destaca el cambio de ancho de via entre
1983 y 1984 a ancho métrico, para unificarla con el resto de las lineas de FEVE.
Su historia se detalla en el actual Museo del Ferrocarril de Asturias en Gijon.

Por otra parte, desde mediados de la década de 1830 se habia presentado el
desarrollo y construccion de las primeras vias férreas entre ciudades en Gran
Bretafia y en la Europa Continental.

Los constructores de Europa adoptaron en general el ancho de 1.435 mm (56
pulgadas y media) del proyecto de George Stephenson. La normalizacion
internacional de este ancho no se produjo hasta la Conferencia de Berna de 1887.

Pero Espafa optd deliberadamente por el ancho de 1.668 mm (el equivalente a
seis pies castellanos de la época). Se ha especulado que adoptar este ancho
obedecia a una forma de proteccion frente a una posible invasion francesa.
Argumentos mas técnicos apuntan a que siendo Espafia un pais de geografia
accidentada, las fuertes pendientes de los trazados, exigirian que las locomotoras
para aumentar su potencia tuviesen un cajén de fuego mas amplio que el resto de
las europeas, lo que obligaria a ensanchar el conjunto mecanico y, por tanto, la
via. Portugal adopt6 el ancho espariol.

La primera linea ferroviaria en Espafia data de 1848, el proyecto fue promovido
por Miguel Biada Bunyol, un catalan residente en Inglaterra que regreso a su tierra
natal para poner en marcha junto con José Maria Roca la linea Barcelona-
Mataro, de unos 29 km, que fue inaugurada el 28 de octubre de ese afio. Un afio
después la reina Isabel Il inauguraba la linea Madrid-Aranjuez, promocion de José
de Salamanca, marqués de Salamanca, tramo que suponia los primeros 45 km de
la concesion de la linea Madrid-Alicante.

No obstante, aunque la fecha citada figura en los anales del ferrocarril en Espafia,
conviene afiadir, que ya en Cuba, que era provincia espafiola, funcioné la linea
ferroviaria La Habana-Glines que con una longitud de 16 leguas (unos 90 km)
fue inaugurada el 10 de noviembre de 1837, por lo que resulta ser asi la primera
linea ferroviaria espafiola.

El ferrocarril sigui6 extendiéndose en Espafia de forma que en menos de dos
décadas estaban concedidas, y varias en explotacion, la mayoria de las lineas
fundamentales de la red espafiola. Una ordenacion adecuada no se alcanz6 hasta
la ley general de ferrocarriles de 1855.

Entre 1855 y 1868, la construccion de nuevas lineas dio un salto espectacular, y la
red espafiola paso6 de un total de 305 km a cerca de 5.000 km.
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A comienzos del siglo XX, la red espafiola estaba dominada por tres grandes
compafiias: la compariia del Norte, la M.Z.A (Madrid-Zaragoza-Alicante) y la de los
ferrocarriles andaluces.

Finalizada la guerra civil espafiola de 1936 - 1939, debido a la destruccion de
muchas vias férreas y estaciones, las compafias no prestaban convenientemente
su servicio. El Estado, entonces, hizo una reestructuracion de la red mediante una
ley de 24 de enero de 1941. Esta ley cre6 la Red Nacional de los Ferrocarriles
Espafioles (R.E.N.F.E) que tom6 a su cargo todos los ferrocarriles del Estado,
excepto los de via estrecha. Mas tarde, en 1965, se cre6 la Compaifiia estatal de
ferrocarriles de via estrecha (F.E.V.E.). Tras la implantacién del estado de las
autonomias, todos los ferrocarriles de via estrecha, excepto los que circulan por
mas de una autonomia, fueron traspasados a las comunidades autonomas
correspondientes.

En cuanto a la evolucion del ferrocarril, a finales del siglo XIX comienza la traccion
eléctrica que se lleva a cabo a través de un cable aéreo o un tercer carril. También
hizo su aparicion las locomotoras diesel que consiguen potencias de hasta 4.500
C.V.

El Gltimo eslabén que marca el maximo desarrollo de una maquina de vapor se dio
en la década de 1950, coincidiendo con el cenit de la traccidon vapor en Espafia,
uno de los paises que mas se benefici6 de su uso. Se trata de la locomotora
Confederacion, una maquina de dimensiones excepcionales para Europa
comparable con las gigantescas locomotoras norteamericanas, que con un solo
motor desarrollaba 4.226 caballos de potencia muy superior a las diesel de
mediados de los afios cincuenta que ofrecian entre 1.600 y 1.800, superior incluso
a eléctricas muy modernas de 3.000 caballos. A la Confederacion le cupo el honor
de ser la locomotora mas rapida de Espafia, 150 km/h; pesaba en orden de carga
400 toneladas con ruedas de traccion de 1,92 metros de diametro y una
disposicion de ejes 2-4-2; fueron construidas en Escocia, aunque los ultimos
modelos ya se hicieron en Barcelona. Circularon por las fuertes pendientes entre
Avila y Miranda de Ebro, remolcando trenes de 700 a 800 toneladas. La
Confederada, como popularmente se la llamaba, fue retirada de servicio en la
década de 1970, y fue el gigante de una generacion que se acabd, dando paso a
nuevas tecnologias que desde afos atras venian abriéndose paso y compitiendo
con el vapor tradicional.

En la década de los 40 aparecio en Espafia el tren Talgo (Tren Articulado Ligero
Goicoechea Oriol), en descripcion de sus caracteristicas y en recuerdo de su
inventor y promotor. Los principios basicos de estos trenes son: ligereza, bajo
centro de gravedad, articulacion entre coches o vagones y gran confortabilidad
para los viajeros. Como consecuencia de estos principios basicos (algunos
aplicados en trenes de alta velocidad), los trenes Talgo tienen un peso muy ligero
(un 50% menos) y un coste de adquisicion (por plaza) inferior a los de un coche o
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vagon de un tren convencional. Desde 1942, cuando se constituyo la sociedad
Patentes Talgo SA, el tren ha ido mejorando; Talgo | (1942), Talgo Il (1950), Talgo
[l (1964); Talgo RD (1968), que pone a punto un sistema de rodadura desplazable
para los trenes, que automaticamente les permitid pasar del ancho de via espafiol
(1.668 mm) al internacional (1.435 mm) e incorpord la suspension neumatica,
Talgo RD Camas (1974), que afiadié cabinas con cama; Talgo Pendular (1980),
gue incorpord un sistema técnico que fue la forma mas econdémica y segura de
aumentar la velocidad en curvas, sin modificar las caracteristicas geométricas de
éstas, compensando la insuficiencia del peralte y sin verse afectada la
confortabilidad de los viajeros; y Talgo Camas Gran Clase (1987) que superoé los
200 km/h. Hoy el Talgo circula con éxito por la red ferroviaria espafiola y por la de
otros paises.

En Espafia para el ferrocarril de alta velocidad (AVE) se adopté la tecnologia TGV
francesa (seleccionada entre la alemana, italiana y japonesa), con ancho de via
internacional para su primera linea Madrid-Sevilla, donde se consiguen los 300
km/h. Pronto tendr4 una segunda linea entre Madrid y Barcelona, que se
prolongara hasta la frontera francesa.

La electronica ha contribuido enormemente al desarrollo de la tecnologia de
traccion. Hoy, gracias a la informatica, se puede controlar y localizar a distancia un
tren asi como realizar conexiones automaticas de trenes, procesar
instantaneamente datos y transmitirlos sobre velocidad, circulaciéon y otros
muchos. Un centro de control de trafico cubre una zona amplia; al introducir el
codigo de un tren en la unidad de control de trafico, se muestra su situacién en la
linea de modo automatico, y las computadoras indican a los controladores la mejor
forma de corregir el horario de un tren, en la hip6tesis de que alguno esté fuera de
su plan de ruta.

Durante los ultimos 150 afios el tren ha contribuido de manera fundamental al
crecimiento y desarrollo de la economia espafiola, revolucionando el concepto de
movilidad, la industria y el comercio, el desarrollo social, la incorporacién de
nuevas tecnologias y nuevas formas de gestion, en definitiva, modernizando
Espafia. Para celebrar este hito histérico el sector ferroviario en conjunto ha
programado y esta desarrollando una serie de actividades conmemorativas que
deben configurar 1998 como el afio del tren.

3.1.5 Ancho de las vias férreas

Con la Ley de Ferrocarriles se declaro estandar en Espafia un ancho de vias
superior al europeo, que aun se usa en nuestros dias. Se dice que esta mayor
anchura se eligio para evitar una posible invasion del extranjero por via férrea,
pero la causa real de esta decision fue que la geografia montafiosa de nuestro
territorio requeria una mayor potencia en las maquinas de vapor, y eso las hacia
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mas grandes y pesadas. Hoy sabemos que en esta decision habia un error
técnico: la potencia de una maquina de vapor es mayor cuanto mas largo sea el
cilindro; hubiera bastado emplear locomotoras mas largas, no mas anchas.

Esta decision ha impedido hasta ahora la comunicacion directa de la red con la de
paises vecinos, motivo por el cual cuando se proyecto el AVE se decidié usar el
ancho de vias europeo.

En Espafa se han construido ferrocarriles con una gran variedad de ancho de
linea, aunque en la actualidad solo cinco son utilizados:

* 0,914 metros.- Palma-Soller, en Mallorca.

* 1 metro.- La llamada via estrecha que utilizan Feve, Ferrocarriles de la
Generalitat Catalana y Valenciana, Eusko Tren, Tajufia y los metros de Barcelona
y Bilbao.

* 1,219 metros.- Utilizado en el ferrocarril minero de Tharsis, en Huelva.

* 1,435 metros.- Ancho internacional, mayoritario en Europa. En Espafia lo utilizan
los ferrocarriles de la Generalitat de Catalufia, los metros de Madrid y Barcelona y
la linea de RENFE de alta velocidad Madrid-Sevilla.

* 1,668 metros.- Ancho ibérico o ancho de RENFE.
3.1.5 Las compaiiias ferroviarias

Una vez establecido el marco legal comienzan a crearse en Espafia una serie de
compafiias de explotacion ferroviaria, las mas importantes fueron:

o Compafia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia (1858 - 1941)

o Compafiia del Ferrocarril de Tudela a Bilbao (1863 - 1878)

o Compafia de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante (1856 -
1941)

o Compafia de los Ferrocarriles Andaluces (1877 - 1936)

« Compafiia de los Ferrocarriles de Madrid a Céceres y Portugal (1880 -
1894)

o Compafiia del Ferrocarril Hullero de La Robla a Valmaseda S.A. (1890 -
1905)

o Ferrocarriles de La Robla S.A. (1905 - ?)

o Compafia de Tranvias y Ferrocarriles de Valencia

« Comparfia Nacional de los Ferrocarriles del Oeste de Espafia (1928 - 1941)

o Compafia de los Caminos de Hierro del Sur de Espafia (1889 - 1929)
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« Compafia de los Caminos de Hierro de Granada (Baza-Guadix) (1917 -
1941)

The Great Southern of Spain Railway Company Limited (1885 - 1941)
Compafia del Ferrocarril Santander-Mediterraneo (1927-1941)
Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF)

Red Nacional de Ferrocarriles Espafioles (1941 - 2004)

Explotacion de Ferrocarriles por el Estado

Ferrocarriles Espafioles de Via Estrecha (FEVE)

Renfe Operadora (2005-)

Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC) (1979 -)

Euskotren Bideak (1982 -)

Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana (FGV) (1986 -)

Serveis Ferroviaris de Mallorca (SFM) (1994 -)

Acciona Rail Services (2006 - )

Viajeros transportados (en millones)

* Metro de Bilbao.- 26,5 kms........... 24,6
* Soller.- 28 kms.

* Serveis de Mallorca.- 29 kms.

* Tajuia.- 34 kms.

* Metro de Barcelona.- 72 kms......... 254

* Tharsis a Odiel.- 75 kms.

* Metro de Madrid.- 121 kms.......... 408

* Eusko Tren.- 174,7 kms.............. 18,5

* Ferrocarril catalan.- 197 kms....... 26,9

* Ferrocarril valenciano.- 218 kms........ 21,8
*Feve.- 1.221 KMS. ..o, 10,7
* Renfe.- 12.284 KMS.....ccoccevevvneeennnnn. 378
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Principales Constructoras:

ADTRANZ.......cooviiien Trapaga (Vizcaya) y Alcobendas (MAdrid)
CAF ... Beasain e Irun (Guipuzcoa)

GEC ALTSTHOM..........cevvvvrrrirnns Santa Perpetua (Barcelona) y Valencia
SIEMENS.........cooo i, Cornella (Barcelona) y Getafe (Madrid)
TALGO ... Rivabellosc (Alava) y Aravaca (Madrid)

Tiempo de wiae
Madrid-Sevilla:
2 horas y 15 m.
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Por el tipo de via

Por el tipo de via, en Espafia se distinguen cuatro tipos:

Via Unica no electrificada.
Via Unica electrificada.
Via doble no electrificada.
Via doble electrificada.

Por el tipo de control del trafico

En Espafa se distinguen los siguientes bloqueos:

Bloqueo de sefializacion lateral (BSL)
Bloqueo telefonico (BT)

Bloqueo telefonico centralizado (BTC)
Bloqueo eléctrico manual (BEM)

Bloqueos automaticos (BA):

Bloqueo automatico en via Unica (BAU)

Bloqueo automatico en via doble (BAD)

Bloqueo automatico en via Unica con control de trafico centralizado
(BAUctc)

Bloqueo automético en via doble con control de tréfico centralizado
(BADctc)

Bloqueo automatico banalizado (BAB)

Bloqueo automatico banalizado con control de trafico centralizado (BABctc)
Control de circulacién por radio (CCR)

Bloqueo de control automatico (BCA)

Bloqueo de liberacion automética en via Unica (BLAU)

Bloqueo de liberaciébn automatica en via Unica con control de trafico
centralizado (BLAUctc)

Bloqueo de liberacién automatica en via doble con control de trafico
centralizado (BLADctc)
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LECCION 2:

3.2 Red ferroviaria argentina

Mapa de la red ferroviaria argentina

La red ferroviaria argentina, con 34.059 km de vias fue, en su momento, una de
las mas grandes del mundo y sigue siendo la mas extensa de Latinoamérica.
Llegd a tener cerca de 47.000 km de rieles, pero el levantamiento de vias y el
énfasis puesto en el transporte automotor fueron reduciéndola progresivamente.
Posee cuatro trochas distintas y conexiones internacionales con Paraguay, Bolivia,
Chile, Brasil y Uruguay.
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La Portefia, la primera locomotora del Ferrocarril Oeste

El desarrollo de la red fue fomentado en un primer momento por capitales
argentinos, sumandose al poco tiempo britanicos y franceses en forma
preponderante. Relacionada su expansion en gran medida con el modelo
econémico agroexportador basado en la produccion agricola y ganadera de la
region pampeana, es alli donde se concentra la mayor cantidad de tendido férreo.
Sigue un esquema radial donde las lineas principales confluyen en la Ciudad de
Buenos Aires.

El Estado tuvo también una importante participacion en la expansion de la red
ferroviaria mediante los llamados ferrocarriles de fomento, lineas que iban donde
no resultaba rentable para las inversiones privadas. Buena parte de lo que
posteriormente seria el Ferrocarril General Belgrano, el mas extenso de la red, se
construy6 de este modo a cargo de la empresa Ferrocarriles del Estado.

Por el pasaje Enrique Santos Discépolo pasé la traza del primer ferrocarril argentino
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Por la estacién Patricios del Ferrocarril Belgrano hace afios que no pasa un tren
Gestacion

La gestacion de la futura red ferroviaria argentina comenzé en 1855, al firmarse 6
diferentes contratos entre empresas inglesas y el Estado, con el fin de instalar
ferrocarriles en territorio argentino. En 1857 se inaugurd la primera linea férrea,
gue en un principio pertenecia a un grupo de particulares que conformaban la
Sociedad Camino de Hierro del Ferrocarrii Oeste y que contaba con el
financiamiento de la provincia de Buenos Aires, que en aquel entonces formaba un
estado independiente de la Confederacion Argentina. El tramo de la via
inicialmente media 9,8 kildbmetros, y unia la estacion Del Parque, ubicada donde
actualmente se emplaza el Teatro Colon, en la Ciudad de Buenos Aires, y la
estacion Floresta. Este ramal marco el inicio del Ferrocarrii Oeste de Buenos
Aires, antecesor del Ferrocarril Domingo Faustino Sarmiento.

Pocos afios después, en 1862, la legislatura de la provincia de Buenos Aires
autoriz6 al gobernador a concesionar la construccion de una linea férrea entre el
mercado de Constitucion y la localidad de Chascomus, con la obligacion de
extenderla posteriormente hasta Dolores. El gobierno provincial, que participaba
en la fijacién de las tarifas, se reservo el derecho a la expropiaciéon. Las obras del
Gran Ferrocarril al Sud de Buenos Aires —Ferrocarril al Sud, antecesor del
Roca—comenzaron en 1864 y en el mismo afio se alcanzé Chascomus. En 1872
se extendio la linea hasta Dolores y comenz6 el tendido de ramales secundarios
hacia las localidades de Las Flores, Tandil y Azul.

En 1863 el gobierno de la provincia de Buenos Aires se hizo cargo del
mencionado Ferrocarril Oeste y continu6 el tendido de la linea, que alcanz6 Lujan
en 1864 y Chivilcoy en 1866. Durante este tiempo se intentd privatizar la empresa
infructuosamente. Como resultado del tendido de la linea se intensifico la cria de
ganado ovino al tiempo que se facilitaba el transporte de su produccion hacia el
puerto de Buenos Aires. También en 1863 comenzo la construccion del Ferrocarril
Central Argentino —antecesor del Mitre— entre Rosario y Cérdoba; tras una punta
de rieles provisoria en Caflada de Gomez, el trazado culmino en 1870.

97


http://es.wikipedia.org/wiki/1855
http://es.wikipedia.org/wiki/1857
http://es.wikipedia.org/wiki/Provincia_de_Buenos_Aires
http://es.wikipedia.org/wiki/Confederaci%C3%B3n_Argentina
http://es.wikipedia.org/wiki/Teatro_Col%C3%B3n_(Argentina)
http://es.wikipedia.org/wiki/Ciudad_de_Buenos_Aires
http://es.wikipedia.org/wiki/Floresta_(Buenos_Aires)
http://es.wikipedia.org/wiki/Ferrocarril_Oeste_de_Buenos_Aires
http://es.wikipedia.org/wiki/Ferrocarril_Oeste_de_Buenos_Aires
http://es.wikipedia.org/wiki/Ferrocarril_Oeste_de_Buenos_Aires
http://es.wikipedia.org/wiki/Ferrocarril_Domingo_Faustino_Sarmiento
http://es.wikipedia.org/wiki/1862
http://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_Constituci%C3%B3n
http://es.wikipedia.org/wiki/Chascom%C3%BAs
http://es.wikipedia.org/wiki/Dolores
http://es.wikipedia.org/wiki/Expropiaci%C3%B3n
http://es.wikipedia.org/wiki/1864
http://es.wikipedia.org/wiki/1872
http://es.wikipedia.org/wiki/Las_Flores
http://es.wikipedia.org/wiki/Tandil
http://es.wikipedia.org/wiki/Azul
http://es.wikipedia.org/wiki/1863
http://es.wikipedia.org/wiki/Luj%C3%A1n
http://es.wikipedia.org/wiki/1864
http://es.wikipedia.org/wiki/Chivilcoy
http://es.wikipedia.org/wiki/1866
http://es.wikipedia.org/wiki/Oveja
http://es.wikipedia.org/wiki/Puerto_de_Buenos_Aires
http://es.wikipedia.org/wiki/1863
http://es.wikipedia.org/wiki/Rosario_(Argentina)
http://es.wikipedia.org/wiki/C%C3%B3rdoba_(Argentina)
http://es.wikipedia.org/wiki/Ca%C3%B1ada_de_G%C3%B3mez
http://es.wikipedia.org/wiki/1870
http://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:EstacionPatricios-FCGMB.jpg

Para 1870 ya existian 722 km de vias. Durante esta etapa comenzo el desarrollo,
ademas del Ferrocarril Oeste, de los ferrocarriles Sur, Central Argentino y Andino
—antecesor del San Martin—. Hacia 1880 se habian construido 2.516 kilometros
de vias, de los cuales 1.227 pertenecian al Estado, 2.544 al Ferrocarril Andino,
427 a la provincia de Buenos Aires y el resto se distribuia entre siete empresas
privadas.

En 1884 llega a Junin el Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico (conocido como
BAP), que en 1886 instala los Talleres Ferroviarios donde llegarian a trabajar mas
de 4.000 personas.

En esta época comenzé a hacerse clara la diferencia entre el area pampeana y el
resto del pais. En la primera, los réditos por el transporte de la produccion
agropecuaria garantizaban la instalacion de ferrocarriles privados, mientras que en
el interior resulté determinante la construccion de ferrocarriles de fomento por
parte del Estado. Los ferrocarriles —de los cuales el 90% se encontraban en la
zona pampeana— transportaban hacia 1880 mas de 3 millones de pasajeros y
cerca de un millén de toneladas de carga, de los cuales el 90% de los pasajeros y
el 80% del transporte de cargas pertenecian a las lineas trazadas en la region
pampeana.

Ya para comienzos de la década de 1890 la red ferroviaria tenia una extension de
9.397 kilometros y las inversiones, realizadas tanto en forma de inversion directa
como de empréstitos, alcanzaban un monto de 320 millones de pesos oro,
correspondiendo el 90% a las de origen britdnico y el 10% a los capitales
franceses. Entretanto, la accion del Estado comenzo a tender lineas férreas entre
las capitales provinciales, como la linea de trocha angosta de Cérdoba a
Tucuman, Salta y Jujuy. También se vincularon Villa Maria con Villa Mercedes,
San Luis, Mendoza, San Juan, Santiago del Estero y Catamarca.

La zona cuyana quedo unida con la Ciudad de Buenos Aires cuando el Ferrocarril
Buenos Aires al Pacifico enlazé Villa Mercedes, en San Luis, con la localidad
bonaerense de Mercedes. En 1887 se inauguro la primera linea férrea de la region
mesopotamica, entre Parana y Concepciéon del Uruguay. En 1892 se la incorporé
al Ferrocarril Provincia del Entre Rios. En la provincia de Buenos Aires el
Ferrocarril Sud continu6 extendiéndose méas alld de Dolores hasta alcanzar los
importantes puertos de Mar del Plata y Bahia Blanca. El Sud incorpor6 también en
1898 el ramal de Buenos Aires a La Plata, construido afios antes como parte del
Ferrocarril Buenos Aires a la Ensenada.

Hasta 1880 el régimen tarifario fue completamente libre. La ley 531 sobre
Ferrocarriles Nacionales de 1872 confiim6é la potestad de las empresas
prestatarias de fijar unilateralmente las tarifas del servicio de acuerdo con la
distancia a recorrer y el valor de la mercaderia. Sin embargo, a partir de 1889
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comenzo a aplicarse un esquema tarifario regresivo que encarecia las distancias
cortas al tiempo que favorecia proporcionalmente los viajes largos. La ley si
obligaba a los ferrocarriles privados a interconectar sus lineas.

En 1891 se sanciond la ley 2.863 de Ferrocarriles Nacionales que derogé la 531 y
cre0 la Direccion de Ferrocarriles. La nueva ley legislo en lo referente a
concesiones, empalmes entre redes y variaciones tarifarias, ademas de establecer
las normas de conservacion, vigilancia y mantenimiento del material ferroviario. Se
tipificaron asimismo los ferrocarriles nacionales y provinciales, estableciendo que
los primeros por ser de jurisdiccion nacional debian vincular la Capital Federal con
otras provincias, mientras que los otros dependian de los estados provinciales.
Profundizando lo dispuesto por la ley 531 en materia de conexiones, la 2.863
establecié también el uso compartido de estaciones.

A fines de siglo existian alrededor de 16.500 kilometros de vias, de los cuales
2.000 pertenecian al Estado. La trocha ancha representaba el 60%, la estandar el
10%, la angosta el 10% y el 20% restante correspondia a otros tipos de trocha. El
trafico era de 18 millones de pasajeros y 11,8 millones de toneladas de carga. Los
puntos maximos desde Buenos Aires eran La Sabana al noreste (700 km), a Jujuy
al noroeste (1.600 km), Mendoza y San Juan al oeste (mas de 1.000 kildmetros) y
Neuquén al sur (1200 km). La red, organizada en torno al puerto de Buenos Aires,
tenia centros de interconexion importantes en Rosario y Bahia Blanca.

Muchos de los ramales secundarios de trocha angosta prestaban sus funciones de
transporte de pasajeros en comodos, bastante veloces y econémicos sistemas de
coche motor o cochemotor, los cuales eran en muchos casos vehiculos en tren
(dos a tres vagones) traccionados por un motor diésel semejante al de un camion.
Los sistemas de cochemotor mas conocidos: el de Ciudad de Coérdoba-Ciudad de
Tucuman-Ciudad de Salta; el de Posadas-Paso de Los Libres, el de Ciudad de
Salta a Alemania, el de Ciudad de Cordoba a Cruz del Eje o a la ciudad de
Rosario con Villa Maria y la ciudad de Santa Fe con Rafaela.’
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Nacionalizacion

Superposicion de la red ferroviaria argentina en 1948 sobre un mapa de Europa,
con la ciudad de Buenos Aires en el sitio de Berna

Entre 1946 y 1948 todas las lineas férreas fueron estatizadas bajo la orbita de la
Empresa de Ferrocarriles del Estado Argentino (EFEA, luego Ferrocarriles
Argentinos)® y recibieron nombres de personalidades destacadas de la historia
argentina: San Martin, Belgrano, Sarmiento, Urquiza, Mitre y Roca. Una
particularidad es que cada linea pasa por zonas que recorrié la persona de la que
lleva el nombre.

Aproximadamente a partir de 1976 entr6 en una época de reduccién acentuada
durante los tiempos del Proceso de Reorganizacion Nacional, periodo en el cual
se incrementd el levantamiento de vias y la clausura de ramales. En esta época
dejaron de circular también muchos trenes de pasajeros, especialmente los que
iban a la regién noroeste del pais, en un contexto de casi nulas inversiones, lo que
termind generando un grave deterioro de la infraestructura.

Privatizacion

En 1991 Ferrocarriles Argentinos fue virtualmente desarticulada en vistas de una
completa concesion de la red ferroviaria, que tomo lugar definitivamente a partir de
1992. Los servicios metropolitanos de pasajeros fueron entregados a una nueva
empresa publica, FEMESA, para ser finalmente concesionados a consorcios
privados. También se licitaron los servicios de cargas. La responsabilidad sobre
los servicios interurbanos de pasajeros fue transferidos a los gobiernos
provinciales, la mayoria de los cuales no continu6 los servicios.

Luego de algunos afios de estancamiento comenzaron a tomar definitiva forma

empresas como la chaqueiia SEFECHA, la rionegrina SEFEPA y la bonaerense
Ferrobaires. La cancelacion masiva de servicios llevéd al surgimiento de centenas
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de pueblos fantasmas que previamente vivian del ferrocarrii como fuente de
trabajo y abastecimiento, y medio de comunicacion.

Actualmente se esta experimentando una lenta reactivacion de servicios
interurbanos de pasajeros desde la Capital Federal hacia el interior del pais,
siguiendo siempre el sistema de concesiones a operadores privados, las mas
recientes de caracter provisorio, ya que se otorgaron sin proceso licitatorio. Es
notable la falta de coordinacion y conexion que existe entre los distintos servicios,
algo que no ocurria cuando el sistema estaba centralizado.

A fines de 2005, el presidente Néstor Kirchner firmo el decreto 1683/05, que
formalizé muchas de las promesas efectuadas desde la asuncién de su mandato,
relativas al sector ferroviario. Entre las medidas dispuestas se encuentran la
electrificacion de los ferrocarriles Belgrano Norte y Sur —este ultimo en ramal
Buenos Aires - Gonzalez Catan—, San Martin y Roca —en los tramos
Constitucion - La Plata y Claypole - Berazategui—, asi como también la
adquisicién de numerosas locomotoras y vagones usados, y la renovacion de vias
y estaciones.

En los primeros meses de 2008 el gobierno argentino anuncié la construccion de
un tren de alta velocidad entre las ciudades de Buenos Aires, Rosario y Cordoba,
proyecto que ya se habia presentado en 2006. Se preveé también la construccion
de otro tren de alta velocidad entre Buenos Aires y Mar del Plata, pero dado al
total rechazo de la opinidn publica de la creacion de este tren, el proyecto no esta
en vias de ser llevado a cabo .Al mismo tiempo que esta en marcha la licitacién
para reactivar el servicio de trenes de pasajeros de Buenos Aires a Mendoza a
través de un tren de altas prestaciones. Entre otros planes para modernizar la red,
también se anuncié el soterramiento de la linea metropolitana del Sarmiento, entre
Once y Moreno, pero que se vio reducido Unicamente al tramo Once-Caballito,
pero sin ninguna modificacién aparente todavia; la probable electrificacién de la
linea Retiro - Pilar del San Martin y Constitucion - La Plata del Roca; y la
rehabilitacion de varios ramales del interior del pais.

Componentes de lared
Desde la estatizacion de los ferrocarriles durante la primera presidencia de Juan
Domingo Perén se divide a la red ferroviaria argentina en seis grandes lineas

agrupadas segun su historia, trocha, recorrido y, luego de la privatizacion de
Ferrocarriles Argentinos, operador privado.
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Ferrocarril General Bartolomé Mitre

Tren de Ferrocentral que hace el recorrido Retiro - Tucuman

El Ferrocarril General Bartolomé Mitre (FCGBM), de trocha ancha, sirve a las
provincias del centro y norte del pais. Su via principal parte de la estacién Retiro,
en el barrio homénimo de la Ciudad de Buenos Aires, atravesando su traza las
provincias de Buenos Aires, Santa Fe, Cordoba, Santiago del Estero y Tucuman.
Fue formado en base a los antiguos ferrocarriles Central Argentino, Gran Sud de
Santa Fe y Cordoba, y Rosario a Puerto Belgrano. Recibe su nombre en honor a
Bartolomé Mitre, politico y militar argentino presidente entre 1862 y 1868.

En el area metropolitana de la Ciudad de Buenos Aires se encuentra dividido en 5
ramales distintos —tres eléctricos, Retiro (en el macrocentro norte de la ciudad de
Buenos Aires) - Tigre, Retiro - Bartolomé Mitre y Retiro - José Ledn Suarez, y dos
diésel, Villa Ballester - Zarate y Victoria - Capilla del Sefior— operados por la
empresa Trenes de Buenos Aires (TBA), adjudicataria también de la prestacion del
servicio interurbano de pasajeros desde Retiro a las ciudades de Rosario y Santa
Fe. Ferrocentral, un consorcio privado formado en 2005, opera servicios de larga
distancia desde Retiro a Coérdoba y San Miguel de Tucuman. En cuanto al
transporte de cargas, la empresa concesionaria de la totalidad de la linea es
Nuevo Central Argentino.
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Ferrocarril General Manuel Belgrano

La estaciéon Retiro del FCGMB

El Ferrocarril General Manuel Belgrano (FCGMB), de trocha métrica, es el mas
extenso de los que componen la red ferroviaria argentina. La via principal parte de
la estacion Retiro, como los ferrocarriles Mitre y San Martin, atravesando territorio
de las provincias de Buenos Aires, Santa Fe, Cordoba, San Luis, Mendoza, San
Juan, La Rioja, Catamarca, Tucuman, Santiago del Estero, Chaco, Formosa, Salta
y Jujuy. Surgié a partir de la unificacion de los ramales de trocha métrica
controlados por Ferrocarriles del Estado al momento de la nacionalizacién y el
Ferrocarril Provincia de Santa Fe, a los que se agregarian definitivamente en 1957
los que integraban el Ferrocarril Nacional Provincia de Buenos Aires. Recibe su
nombre en honor a Manuel Belgrano, politico, abogado y militar dirigente de la
Guerra de Independencia argentina.

En el area metropolitana de la Ciudad de Buenos Aires se encuentra dividido en
dos lineas diésel, la Belgrano Norte y la Belgrano Sur. La primera es operada por
la concesionaria Ferrovias, la cual presta el servicio de transporte de pasajeros
entre Retiro y la localidad de Villa Rosa. Por su parte, la linea Belgrano Sur esta a
cargo de la empresa UGOFE tras el desplazamiento de Metropolitano y posee dos
ramales —Buenos Aires-Gonzalez Catan y Puente Alsina-Marinos del Crucero
General Belgrano— sobre vias de los otrora ferrocarriles Midland y Compafiia
General de Buenos Aires.

A diferencia del Ferrocarril Mitre, en el Ferrocarril Belgrano no existe en 2006
ningun servicio de larga distancia pero si servicios interurbanos de pasajeros en la
provincia del Chaco a cargo de la empresa provincial SEFECHA, que también
cubre el Gran Resistencia. En la provincia de Salta existe un tren turistico que
recorre parte del ramal C-14, conocido como Tren de las Nubes. También se
presto servicio turistico de pasajeros en la provincia de Cérdoba sobre el ramal A-
1, conocido como Tren de las Sierras. Por su parte, el transporte de cargas en
todo el Ferrocarril Belgrano estd en manos desde 2006 de la Sociedad Operadora
de Emergencia S.A. (SOESA).
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Ferrocarril General Roca

Servicio suburbano del Ferrocarril Roca

Carguero de Ferrosur Roca

El Ferrocarril General Roca (FCGR), de trocha ancha, discurre en varios ramales
—no todos ellos interconectados— por el centro del pais y la Patagonia argentina.
Ramales conectados con su via principal, que parte de la estacion Constitucion del
barrio homénimo de la Ciudad de Buenos Aires, atraviesan las provincias de
Buenos Aires, La Pampa, Neuquén y Rio Negro. Fue formado condensando lineas
antes pertenecientes a los ferrocarriles del Sud, Buenos Aires a la Ensenada,
Bahia Blanca y Noroeste, Rosario a Puerto Belgrano y Ferrocarriles del Estado.
Los ramales de Ferrocarriles del Estado en las provincias de Chubut y Santa Cruz
formaron el Ferrocarrii Nacional Patagénico hasta ser incorporados en el
Ferrocarril Roca en 1956. El Ferrocarril Roca recibe su nhombre en honor a Julio
Argentino Roca, politico y militar presidente de la Argentina en dos oportunidades
—entre 1880y 1886 y entre 1898 y 1904—.
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Con la desaparicion de Ferrocarriles Argentinos las vias del Ferrocarril Roca
fueron divididas entre varios concesionarios. En el sur del area metropolitana de
Buenos Aires, la empresa UGOFE corre trenes de pasajeros en cinco ramales —
Constitucion - La Plata, Constitucion - Cafiuelas, Constitucion - Alejandro Korn,
Temperley - Haedo y Temperley - Bosques— tras el desplazamiento de la anterior
concesionaria, Metropolitano. Por las mismas vias pasan trenes de Ferrobaires,
propiedad de la provincia de Buenos Aires, que prestan servicios interurbanos a
las principales del interior de la misma y turisticos con destino a la ciudad costera
de Mar del Plata.

En la provincia de Rio Negro, la empresa provincial Tren Patagdnico también corre
trenes interurbanos en el ramal Viedma - Bariloche y trenes turisticos especiales
hacia la dltima. También operado por Tren Patagonico, en forma conjunta con la
provincia de Chubut, funciona el tren turistico conocido como La Trochita por su
trocha de 75 cm entre las localidades de Ingeniero Jacobacci y Esquel. Ademas
existe, entre Bariloche y la vecina localidad de Perito Moreno, un tren histérico
convertido en atractivo turistico. El transporte de cargas en vias del Ferrocarril
Roca se halla dividido entre las empresas Ferroexpreso Pampeano (Fepsa) y
Ferrosur Roca. Por ultimo, al sur de la provincia de Santa Cruz existe un ramal
Gnicamente de cargas —el Ramal Ferro-Industrial de Rio Turbio (RFIRT)— que
une Rio Turbio con el puerto de Punta Loyola, en cercanias de Rio Gallegos.

Ferrocarril General San Martin

Tren suburbano del Ferrocarril San Martin

El Ferrocarril General San Martin (FCGSM), de trocha ancha, sirve el oeste de la
Argentina, dirigiéndose hacia la regiéon de Cuyo. Sus vias de trocha ancha parten
de la portefia estacion Retiro y atraviesan en ese trayecto las provincias de
Buenos Aires, Santa Fe, Cordoba, San Luis, Mendoza y San Juan. Fue formado a
partir de lo que anteriormente fuera el Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico, de
capitales britanicos. Recibe su nombre en honor a José de San Martin, maximo
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lider de la Guerra de Independencia argentina y gestor de la independencia de la
Argentina, Chile y Pera.

En el area metropolitana de Buenos Aires la linea San Martin abarca el ramal
diésel Retiro - Pilar, operado hasta 2004 por Metropolitano y luego —tras
rescindirsele el contrato a la anterior— por la Unidad de Gestion Operativa
Ferroviaria de Emergencia, formada por el Estado y concesionarios privados de
otras lineas. Por su parte, Ferrobaires tiene a su cargo la prestacion del servicio
interurbano de pasajeros en el ramal Retiro - Junin - Alberdi. Existen planes para
rehabilitar servicios de larga distancia entre Retiro, Mendoza y San Juan. El sector
de cargas fue concesionado a una empresa denominada igual que la linea
original, Buenos Aires al Pacifico, luego convertida en parte del grupo América
Latina Logistica.

Ferrocarril Domingo Faustino Sarmiento

Formacién de Trenes Doble piso Trenes de Buenos Aires en Haedo

Formacion de Trenes de Buenos Aires en Lobos

El Ferrocarril Domingo Faustino Sarmiento (FCDFS) sirve, con sus ramales de
trocha ancha, buena parte de la region pampeana. Parte de la estacion Once,
ubicada en la zona de la Ciudad de Buenos Aires conocida popularmente por el
mismo nombre, atravesando en su trayecto territorio de las provincias de Buenos
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Aires, La Pampa, Cordoba, San Luis y Mendoza. Formado a partir del Ferrocarril
Oeste de Buenos Aires —inicialmente estatal, privatizado durante la gestion de
Miguel Juarez Celman y reestatizado junto con las demas lineas por Juan D.
Peron—, recibe su nombre en honor al politico, escritor y educador argentino
Domingo Faustino Sarmiento, presidente del pais en el periodo 1868 - 1874.

El servicio de pasajeros en el area metropolitana de Buenos Aires, uno de los que
MAas pasajeros transporta, esta concesionado a Trenes de Buenos Aires y dividido
en tres ramales —uno eléctricos, Once - Moreno, y dos diésel, Moreno - Mercedes
y Merlo - Lobos—. Existe también un servicio especial que une en forma
subterrdnea a la terminal Once con una Unica estacion en el barrio portefio de
Puerto Madero. Ferrobaires corre trenes interurbanos que recorren los ramales
Once - Bragado, Once - Pehuajo, Once - Lincoln y Once - Carlos Casares. El
transporte de cargas estd adjudicado a Ferroexpreso Pampeano, empresa que
también opera en vias del Ferrocarril Roca.

Ferrocarril General Urquiza

n ‘ \'
X ‘F“‘ 1

Tren suburbano del Ferrocarril Urquiza

El Ferrocarril General Urquiza (FCGU), de trocha estandar (o universal), sirve a la
region mesopotamica. Sus vias parten de la estacion Federico Lacroze del barrio
portefio de Buenos Aires y discurren por las provincias de Buenos Aires, Entre
Rios, Corrientes y Misiones, atravesando para ello el monumental Complejo
Ferrovial Zarate - Brazo Largo sobre el rio Parand. Formado a partir de los
ferrocarriles Central Entrerriano, Nordeste Argentino, Central Buenos Aires y
Argentino del Este, recibe su nombre en honor a Justo José de Urquiza, militar y
politico argentino presidente de la Confederacion Argentina entre 1854 y 1860.
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En el area metropolitana de Buenos Aires la empresa Metrovias opera el ramal
Federico Lacroze - General Lemos, totalmente electrificado. La empresa Trenes
Especiales Argentinos (TEA) corre desde 2004 un servicio de larga distancia entre
Federico Lacroze y Posadas, capital de la provincia de Misiones. En la provincia
de Entre Rios existen servicios interurbanos operados por América Latina
Logistica, concesionaria de cargas de la linea.

Ootros:
Subte de Buenos Aires

En sentido amplio, también la red de subterraneos de la Ciudad de Buenos Aires
puede ser considerada parte de la red ferroviaria argentina.

Tren Patagénico (provincia de Rio Negro)

Servicios Ferroviarios Patagonicos (SEFEPA) es una empresa publica argentina,
propiedad de la provincia de Rio Negro. Realiza servicio tanto de pasajeros como
de cargas en la linea Roca de la red ferroviaria argentina, entre Viedma y San
Carlos de Bariloche. También opera la seccion rionegrina de La Trochita.

Ferrocarriles en Chubut

A mas de "La Trochita" que originalmente unia a Ingeniero Jacobacci en el medio
de la estepa patagénica rionegrina con Esquel en la precordilera
andinopatagonica de Chubut, la provincia de Chubut ha contado con los siguientes
ramales que desde la segunda mitad de los 1970s se encuentran desactivados:
Ferrocarril Central del Chubut inaugurado en 1899 y que llegd a unir Puerto
Madryn con Trelew este ferrocarril fue en 1920 extendido hasta Las Plumas en el
centro norte del territorio chubutense, por otra parte al sur se encontraba el ramal
ferroviario que comunicaba Comodoro Rivadavia -en la costa atlantica- con la
localidad de Sarmiento -en el centro de Chubut.

Ferrocarriles en Santa Cruz

La provincia argentina de Santa Cruz posey6 dos importantes ramales ferroviarios
paralelos:

e Al norte el que comunicaba Rio Deseado con Las Heras, es decir la costa
atlantica con el centro de Santa Cruz, tal ferrocarril que tenia entre sus
estaciones principales a Jaramillo y a Pico Truncado y que segun los planes
originales llegaria luego a la zona occidental de la cordillera
andinopatagonica conectando asi Esquel con Puerto Deseado, fue
desactivado en 1977 su trayecto recorria 210 km.
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o El otro ferrocarril importante santacrucefio era el "Industrial* o Ramal Ferro-
Industrial de Rio Turbio (RFIRT)— de trocha angosta vinculado a YCF
(Yacimientos Carboniferos Fiscales) y que unia los puertos de Rio Gallegos
y Punta Loyola con la mina de Rio Turbio practicamente en la cordillera de
los Andes y en el limite con Chile, este segundo ramal fue casi totalmente
desactivado durante los 1990s, la longitud del ferrocarril Yacimiento Rio
Turbio-Punta Loyola era en 1990 de 285 km.

Tren de alta velocidad

Una nueva linea de trenes de alta velocidad, cuya construccidbn se propuso
comenzar en 2008 para finalizar la primer etapa en el 2012, unira las ciudades de
Buenos Aires, Rosario y Cordoba.

Ramales turisticos

Varios ramales especificos de las seis grandes lineas que forman la red ferroviaria
son explotados por su atractivo turistico, prestandose servicios especiales a tal

efecto.

La Trochita

La trochita, Argentina

Como La Trochita o -risueflamente- "Viejo Expreso Patagénico” se conoce al
ramal que une a las localidades de Ingeniero Jacobacci, en la provincia de Rio
Negro, con Esquel, en el Chubut. ElI ramal, de trocha de 75 centimetros y
locomotoras a vapor, es reconocido internacionalmente tanto por ser uno de los
altimos de su tipo en funcionamiento como por la belleza escénica de su recorrido.
Pertenece a la red del Ferrocarril General Roca como todas las demas lineas de la
Patagonia continental argentina.

La construccion del ramal, que inicialmente formaria parte de una red de trocha
angosta mucho mas extensa, comenz0 en 1935 y demor6 diez afios,
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alcanzandose Esquel en 1945. Durante los primeros afios funcioné
exclusivamente para transporte de cargas, por lo que el servicio regular de
pasajeros fue recién inaugurado en 1950. Desde entonces y hasta 1993, cuando
el gobierno nacional lo clausurg, La Trochita funcion6 en forma ininterrumpida. Sin
embargo, el servicio fue continuado por los gobiernos provinciales de Chubut y Rio
Negro ante el potencial turistico que despertaba el ramal y los reclamos de los
pobladores de la zona.

Tren de la Costa

El Tren de la Costa es un ramal de 15,5 kilbmetros que une las estaciones Maipd,
en el partido bonaerense de Vicente Lopez, y Delta, en el partido de Tigre. En su
recorrido atraviesa barrios residenciales del Gran Buenos Aires mientras corre
paralelo al Rio de la Plata, cuya costa es observable a simple vista en algunos
tramos del recorrido. El trazado de sus vias pertenecio originalmente al Ferrocarril
General Bartolomé Mitre.

Las vias del actual Tren de la Costa fueron tendidas a fines del siglo XIX por el
Ferrocarril Buenos Aires y Rosario (FCBYR), luego integrado al Ferrocarril Central
Argentino, como parte de su ramal Retiro - Tigre. El ramal, conocido entonces
como Tren del Bajo, fue electrificado en 1931 y prestd servicio de pasajeros hasta
su cancelacion parcial en 1961. Quedd operativo entre las estaciones Retiro y
Bartolomé Mitre, pero sin actividad entre esta dltima y Delta —Tigre,
inicialmente—, a raiz de que en ese sector competia directamente con otro ramal
paralelo que contaba con mayor trafico.

La via quedd entonces muerta hasta su concesion en 1993 a un grupo privado que
reformé la trocha —de ancha a estandar— y el sistema de traccion —de tercer riel
a catenaria aérea— para finalmente reinaugurar el ramal en 1995 como un tren
turistico de altas prestaciones con estaciones tematicas.
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Tren de las Nubes

Como Tren de las Nubes o0 a las Nubes se conoce a un ramal de ferrocarril que
une a la Ciudad de Salta atravesando el paso de Socompa, hasta la ciudad
chilena de Antofagasta en la costa del Océano Pacifico. De trocha métrica y
perteneciente al Ferrocarrii  General Manuel Belgrano, del cual es
administrativamente su ramal C-14, es apreciado tanto por su recorrido —en
partes del cual se superan los 4.000 msnm— como por la obra de ingenieria que
significd su construccién, que atraviesa la Quebrada del Toro, la Puna y la misma
Cordillera de los Andes con un total de 29 puentes, 21 tuneles, 13 viaductos, 2
tirabuzones y 2 zigzags. Especialmente célebre es el viaducto La Polvorilla, uno
de los mas altos del mundo y postal clasica de la linea.

La construcciéon del ramal comenz6 en 1921 vy finalizé recién en 1948, tras varias
interrupciones por motivos técnicos y politicos —los primeros planes datan de
1899—. Sin embargo, mas alla del servicio ordinario de pasajeros no existié un
tren turistico diferencial hasta 1972, cuando las autoridades de Ferrocarriles
Argentinos evidenciaron el potencial econémico que escondia el Ferrocarril
Huaytiquina, tal uno de sus nombres informales. El servicio, bajo el nombre
comercial de Tren a las Nubes, funcioné hasta su cancelaciéon en 1990. Al afio
siguiente el gobierno saltefio lo concesion6 a un operador privado que lo oper6
hasta 2005, cuando el contrato fue rescindido y vuelto a licitar.

Tren de las Sierras

L5
Estacién Cosquin, Tren de las Sierras
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Como Tren de las Sierras se conoce a una linea de ferrocarril de trocha métrica
que une a la estacion Rodriguez del Busto, en cercanias de la Ciudad de Cérdoba,
con la turistica localidad de Cosquin. Atraviesa en su trayecto por las Sierras de
Cérdoba una serie de taneles y puentes a la vez que pasa por muchos atractivos
turisticos del Valle de Punilla mientras bordea los rios Primero y Cosquin, entre
otros. Administrativamente se trata del ramal A-1 del Ferrocarril General Belgrano.

Las vias que hoy conforman el Tren de las Sierras fueron inauguradas en 1892 y
sirvieron inicialmente como medio de transporte de cargas entre Cordoba y Cruz
del Eje. Posteriormente se inauguraron servicios regulares de pasajeros, hasta
que el ramal fue cancelado en 1977 como parte de una reestructuracion y
reduccion significativa de la red ferroviaria encarada por la dictadura militar de
entonces. En 1993, sin embargo, el gobierno de la provincia de Coérdoba decidié
darle uso turistico y lo licitd a una empresa privada, Ferrocarril Cérdoba Central,
que lo operd por algunos afios hasta que fue rescindido el contrato de concesion.

En 2007 el Tren de las Sierras fue reabierto, esta vez operado por la empresa
Ferrocentral (conformada por Ferrovias y Nuevo Central Argentino). En la primer
etapa, el servicio era prestado entre las estaciones Rodriguez del Busto (ciudad
de Cordoba), y La Calera. Actualmente se amplio el recorrido, prestandose entre
Rodriguez del Busto y Cosquin. En gna-sucesivas etapas, conforme avance su
rehabilitacion, llegara a Capilla del Monte y Cruz del Eje.

Tren del Fin del Mundo

Locomotora del FCAF en Cascada Macarena

El Ferrocarril Austral Fueguino (FCAF), también denominado Tren del Fin del
Mundo y Tren de los Presos, es un ferrocarril de trocha angosta —60
centimetros— que recorre unos pocos kilbmetros entre las proximidades de
Ushuaia y el interior del Parque Nacional Tierra del Fuego, en la provincia
homonima. No forma parte oficialmente de ninguna de las seis lineas ferroviarias,
habiendo sido siempre operado en forma separada al resto.
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Fue construido a partir de 1909 con el objetivo principal de transportar a los
internos del Penal de Ushuaia hacia los montes cercanos para talar arboles y
transportar la madera. La clausura del penal en 1947 derivo en el cancelamiento
del ramal pocos afios mas tarde, en 1952, al tornarse inviable su operacion. Sin
embargo, el auge del turismo en la region llevo a su reacondicionamiento por parte
de un consorcio privado que lo opera en forma turistica desde 1994 con
locotomotoras de vapor, entre las estaciones Fin del Mundo, Cascada Macarena y
Del Parque —las ultimas dos dentro del Parque Nacional—.

Ramales menores

Tren Ecologico de la Selva

Tren Ecolégico de la Selva.

El Tren Ecoldgico de la Selva es un pequefio ferrocarril turistico que funciona en el
ambito del Parque Nacional Iguazu. Propulsado por un motor de explosion
alimentado con gas, realiza servicio de pasajeros entre el Centro de Visitantes y
las estaciones Cataratas y Garganta, en cercanias de las Cataratas del Iguazu,
recorriendo un total de 3 kilbmetros.

FERROCARRILES
RGENTINGS

Logotipo de Ferrocarriles Argentinos

Logo usado en esquemas de los afios 1980
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Ferrocarriles Argentinos (FA) fue una empresa publica argentina que manejo en
régimen de monopolio toda la red ferroviaria argentina por cerca de 45 afios,
conformando un sistema integrado de transporte ferroviario.

Operaba tanto trenes de carga como de pasajeros, estos ultimos de todo tipo: de
larga distancia hacia gran parte de la Argentina, urbanos en el area metropolitana
de la Ciudad de Buenos Aires, e interurbanos entre ciudades del interior del pais.

El Plan Larkin

Durante este periodo el sistema ferroviario argentino desarroll6 su maxima
extension, siendo el mas grande de América Latina con cerca de 47.000
kilbmetros de vias. De todos modos, a causa del impulso dado al transporte
automotor, paulatinamente se fueron desactivando e incluso levantando ramales
enteros. Durante la presidencia de Arturo Frondizi se puso en practica el llamado
Plan Larkin a instancias del Banco Mundial consistente en una larga serie de
cancelaciones y levantamiento de vias. Si bien el plan se suspendié por efecto de
una recordada huelga ferroviaria de 42 dias en 1961, dejaron de correr trenes en
la casi totalidad del ex Ferrocarril Provincial de Buenos Aires, ramales del ex
Ferrocarril Patagonico, del Ferrocarril Roca y demas.

La gestion del general De Marchi

En 1967, tras la Revolucién Argentina que habia derrocado al presidente Arturo
lllia el afio anterior, asumié la presidencia de EFEA el general Juan Carlos De
Marchi. De Marchi, desde el cargo que ocuparia hasta marzo de 1971, puso en
marcha un profundo plan de modernizacion e inversién en la red ferroviaria que
contemplaba un desembolso de 850 millones de ddlares en un plazo de cinco
afos. Se incorporaron nuevos servicios, como el Expreso Buenos Aires-Tucuman,
y tuvo lugar una renovacion del material tractivo y remolcado con la incorporacién
entre otras de las locomotoras diésel General Motors-EMD G22 y GT22.

La empresa, que en 1968 adoptdé en forma definitiva el nombre y logotipo de
Ferrocarriles Argentinos, logré incluso reducir sensiblemente su déficit operativo
producto de la reorganizacion llevada a cabo. Ese mismo afio De Marchi presidio
el Congreso Panamericano de Ferrocarriles, realizado en Buenos Aires, y al afio
siguiente fue electo Secretario General de la Asociacion Latinoamericana de
Ferrocarriles (ALAF). El decreto-ley 18.360 de 1969 reglamenté el funcionamiento
de la empresa bajo la oOrbita de la Secretaria de Transporte, estableciendo su

objeto como "[...] la operacion de los ferrocarriles de propiedad nacional”.®
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Mas cancelaciones

No obstante, las medidas esbozadas por el Plan Larkin fueron profundizadas
durante el llamado Proceso de Reorganizacion Nacional y entre 1976 y 1980 se
desato otra serie de cancelaciones, abarcando entre otros los ramales Avellaneda-
La Plata, La Plata-Pipinas, Laguna Paiva-Dean Funes y Cordoba-Cruz del Eje. El
posterior gobierno de Raul Alfonsin, si bien mantuvo los servicios en marcha, se
vio condicionado por una situacion econémica adversa y la empresa entré en un
periodo de recesion que termind con su privatizacion total entre 1991 y 1993,
como parte de las reformas neoliberales del entonces presidente Carlos Sadl
Menem.

Viejo vagon de carga donde se aprecia el logo de Ferrocarriles Argentinos

En 1991 Ferrocarriles Argentinos fue dividida, agrupandose los servicios de
pasajeros del area metropolitana de la Ciudad de Buenos Aires en FEMESA a la
vez que se iban licitando las concesiones de las diferentes lineas y servicios. Los
servicios suburbanos de pasajeros fueron luego concesionados por FEMESA
respetando las lineas originales; en total, cuatro consorcios se hicieron cargo de
los siete ramales del conurbano bonaerense. Mientras tanto, FA seguia operando
los trenes de pasajeros de corta, media y larga distancia en un esquema de
emergencia, con horarios reducidos. EI 10 de marzo de 1993 se cancel6 la
totalidad de los servicios interurbanos y larga distancia que todavia prestaba
Ferrocarriles Argentinos.

El resto de la red, fuera del Gran Buenos Aires, fue concesionada en un esquema
que, al igual que las otras concesiones, abarca tanto infraestructura como material
rodante y tractivo —vagones y locomotoras, respectivamente—. A nivel nacional,
solo fueron concesionados a empresas privadas los servicios de carga, incluyendo
el material rodante para tal fin, mientras que el material existente para el
transporte de pasajeros fue asignado a las diferentes provincias para que estas se
encarguen de la corrida de trenes de pasajeros dentro de su territorio, ya sea
directamente o por concesion.

La mayor parte del Ferrocarril Roca fue dado en concesion a Ferrosur Roca S.A.,
mientras que el San Martin quedé en manos de BAP S.A. (Buenos Aires al
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Pacifico S.A.); gran parte del Sarmiento fue concesionada a FEPSA (FerroExpreso
Pampeano S.A.) y el Urquiza fue concesionado a Ferrocarril Mesopotdmico S.A.
Por su parte, el Ferrocarril Mitre fue dado en concesion a la empresa Nuevo
Central Argentino. Solo quedd en manos del Estado el servicio de cargas en el
Ferrocarril General Belgrano que luego de un intento infructuoso de privatizacion
continué bajo su 6rbita con el nombre de Belgrano Cargas Sociedad And6nima
(BCSA). Durante 1999, la mayor parte de las acciones del Belgrano Cargas fue
transferida a la Unién Ferroviaria, uno de los principales sindicatos del sector.

Con la liquidacion de Ferrocarriles Argentinos la administracion y titularidad de la
infraestructura ferroviaria nacional queddé en manos de un nuevo organismo, el
Ente Nacional de Administracion de Bienes Ferroviarios (ENABIEF),
posteriormente convertido en el Organismo Nacional de Administracion de Bienes
del Estado (ONABE). EI ONABE tiene sus oficinas en el edificio que fuera de
Ferrocarriles Argentinos, ubicado en la interseccion de las avenidas del Libertador
y Ramos Mejia, en la Ciudad de Buenos Aires.

Principales servicios

La tabla siguiente muestra los llamados Grandes de Ferrocarriles Argentinos,
servicios de larga distancia que prest6 la empresa a lo largo de su historia:

El Gran Capitan saliendo de F. Lacroze
Ferrocarril General Belgrano

Un tren local y uno interurbano del Ferrocarril Sarmiento
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Linea Numeracién Nombre del servicio Recorrido Comodidades
FCGSM 1-2 El Libertador Retiro - Junin - Mendoza (D;é a2 052G (A%
FCGBM 3_4 Eﬁglrjer:gn Buenos Aires - _I?S(t:iﬂ%ér:?osario - La Banda - DA, PA, RA. X, PAC
FCGBM 5-6 Rayo de Sol Retiro - Rosario - Cérdoba DA, PA, R, PAC
FCGSM | 9-10 El Sanjuanino Retiro - Junin - Mendoza - | pa p, cT, RA
FCGBM | 13-14 Estrella del Norte Retifo - Rosario - La Banda - | pp p cT, R
FCGBM 15-16 Serranoche Retiro - Rosario - Cérdoba P,CT,R
FCGSM | 17-18 El Zonda Sgg?ue;nm”"” = MBS = | 5 mn B @ 3
FCGBM 19-20 El Portefio Retiro - Rosario PA,P,CT,R
FCGBM 23-24 El Rosarino Retiro - Rosario PA,P,CT,R
FCGSM 25-26 El Sanrafaelino Retiro - San Rafael PA, P, CT,R
FCGSM 33-34 Sierras Grandes Retiro - Villa Dolores PA,P,CT,R
FCGSM | 43-44 El Bagueano g"uegnde' HERSRBIREELS | o o o
FCGBM | 49-15/16-50 | Mary Sierras var do‘f;' FEE = REENE - | o o
FCGBM | 49-45/4-50 | Mary Sol Mar del Plaa - Rosafio - | ps p g
FCGSM | 55-56 gg:"j‘ufn'anca - NOTERRE = | o
FCGR 103 - 104 El Marplatense Constitucion - Mar del Plata PA, R
FCDFS 117 - 118 El Caldén (P)irége - Bragado - General | p o g
FCGR 119 - 120 Constitucion - Pringles - Bahia | p pa, p,cT, R
FCGR 133-134 oo ™ | DA, PA, P, CT,R
FCGR 137 - 138 Expreso del Sur gonstitucion - Bahia Blanca - | pa pa, p, cT, R
FCGR 141 - 142 Estrella del Valle CaTEirEl » B FEE = | e mo @) en @

Neuqguén - Zapala
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Constitucién - Bahia Blanca -

FCGR 143 - 144 Lagos del Sur Viedma - Bariloche DA, PA, P,CT,R
FCGR 147 - 148 Golondrina Constitucién - Mar del Plata PA, P, CT,R
FCGR 149 - 150 Stella Maris Constitucién - Mar del Plata PA, P, CT,R
FCGR 151 - 152 El Atlantico Constitucién - Mar del Plata PA, P, CT,R
FCGR 153 - 154 Neptuno Constitucién - Mar del Plata PA,P,CT,R
FCGR 155 - 156 Luciérnaga Constitucion - Mar del Plata PA, P, CT, R
FCGR 157 - 158 Lobo de Mar Constitucién - Mar del Plata PA, P, CT,R
FCGR 159 - 160 Brisas del Mar Constitucion - Tandil - | pp p o1 B
Necochea
FCDFS 161 - 162 El Puelche Once - Santa Rosa PA, P, CT,R
FCDFS 169 - 170 El Lucero Once - Bragado - Ingeniero | o 1 g
Luiggi
FCGR 183 - 184 Costa Sur Constitucion - Mar del Plata - | pp p c1 R
Miramar
FCGR 185 - 186 El Platense La Plata - Mar del Plata PA,P,CT,B
. Retiro - Cérdoba - Tucuman -
FCGMB 201 - 202 Cinta de Plata Salta - Jujuy P,CT,R
FCGMB 203 - 204 El Nortefio REIFD - Gl - TUBIIER = |5 5 e
Salta - Jujuy
FCGMB 205 - 206 El Litoral Retro - Santa Fe -] p crR
Resistencia
FCGMB 207 - 208 El Chaguefio RCH L NG
Resistencia
FCGMB 219 - 220 El Panamericano VUELIED =< = B QUEES || 5 5 Grr
La Paz
o Federico Lacroze - Concordia
FCGU 301 - 302 El Gran Capitan - Posadas D,P,CT,R, X
FCGU 303 - 304 El Correntino Feieien LEeens - CUEEEn |5 5 e o
- Corrientes
FCGU 305 - 306 Expreso Cataratas Fetaien laeeas - Chnemn DA, PA, CT, R
- Posadas
FCGU 307 - 308 Salto Grande Federico Lacroze - Concordia D,P,CT, R
FCGSM 565 - 566 El Aconcagua REITD & WG = S8 LIS = e e = @ [

Mendoza - San Juan
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FCGSM 575 - 576 El Céndor Retiro - Junin - Mendoza PA, P, R
FCGBM 1015 - 1016 Mixto a Tucuman Retiro - Tucuman P, CT, BP, BCT
FCGMB 1721 - 1722 SElEL o SRS - g e e
Antofagasta
FCGMB 1723 - 1724 Salta - Pocitos - Santa Cruz D.P,CT.R
de la Sierra
FCGMB 2001 - 2002 El Santafesino Retiro - Rosario - Santa Fe CT,B
FCGR 2127 - 2128 Constitucién - Tandil CT,B
Constituciéon - Tandil -
FCGR 2131 - 2132 Necochea CT,B
FCGBM 2521 - 2522 Ciudad de Rosario Retiro - Rosario CT,B
Codigos de Ferrocarriles Argentinos
CT: Clase Turista - P: Primera Clase - PA: Pullman - D: Dormitorio - DA: Dormitorio con aire - R: Restaurante - B: Coche
Bar - PAC: Coche Cine - BP: Bar Primera - X: Bandeja Automovilera - BCT: Bar Clase Turista - S: Segunda - CS: Coche
Salén - RA: Restaurante con aire

Actualidad

Coche presidencial en Retiro con logo y colores de FA

El asunto ferroviario sigue estando muy patente en la sociedad argentina, siendo
un tépico recurrente en campafas electorales. El presidente Neéstor Kirchner
insinué durante la campafa electoral que lo llevd a la presidencia que tenia la
intencion de reestatizar los ferrocarriles; a 2006, su administracion intenta reactivar
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los servicios interurbanos de pasajeros, habiéndose reactivado los corredores
Buenos Aires - Cordoba y Buenos Aires - Tucuman, ambos a cargo de la empresa
privada Ferrocentral. Las frecuencias semanales siguen siendo escasas Y la falta
de mantenimiento vial ocasiona descarrilamientos y otras dificultades operativas.

Existen organizaciones que abogan por la renacionalizacidon de los ferrocarriles, si
bien no tienen un peso politico considerable. Mientras que algunas de ellas
buscan la creacion de una empresa estatal de ferrocarriles en el marco actual,
siguiendo el ejemplo de la petrolera Enarsa, otras reclaman la inmediata rescision
de los contratos de concesidn y la recreacion de Ferrocarriles Argentinos en su
concepto de régimen monopdlico e integrado.

LECCION 3:

3.3 El Ferrocarril de Chile

3.3.1 Historia del ferrocarril en Chile
El primer ferrocarril: De Caldera a Copiap6

El dia de Navidad de 1851 fue inolvidable para Copiap6. Al ritmo de campanas y
silbatos el primer tren que hacia un trayecto completo desde Caldera hizo su
entrada a la llamada capital de la plata, arrastrado por una locomotora bautizada
con el nombre de la ciudad.

Al andén de la estacion de
Copiapé llegaba el primer

ferrocarril chileno. El
edificio actual se construy6
en 1854.

La comandaba el maquinista John O'Donovan a quien la gente apodd “"car'e
fuego" porque al resplandor del fogdon sus patillas rojizas parecian llamaradas,
segun cuenta lan Thomson, coautor de la "Historia del Ferrocarril en Chile".
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Fue el triunfo de la voluntad del empresario William Wheelwright, estadounidense
avecindado en Chile, quien luego de impulsar con éxito la fundacion de la Pacific
Steam Navigation Company, se embarcé en la empresa de desarrollar el primer
ferrocarril chileno.

La idea habia sido esbozada originalmente por el relojero portefio Juan Mouat,
quien hizo los primeros estudios al respecto por el afio 1845 e incluso logré una
concesion pero el proyecto no prospero.

Wheelwright, infatigable creador de empresas, no improviso y consiguio interesar
a varios acaudalados empresarios, obteniendo un capital inicial de 800 mil pesos
de la época. El 20 de noviembre de 1849 el gobierno de Manuel Bulnes le entrego
la concesion definitiva a la naciente Compafia del Camino Ferro-Carril de
Copiapo.

La eleccion de la zona no fue al azar. En 1832 el humilde lefiador Juan Godoy
descubrié el gran yacimiento de plata de Chafarcillo, en la misma zona. La
necesidad de transportar el mineral del interior a la costa, sumado a la abundancia
de capital favorecieron el desarrollo del "caballo de hierro” en este valle.

Las obras se iniciaron en marzo de 1850. Estuvieron a cargo de los ingenieros
norteamericanos Walton Evans y los hermanos Alejandro y Allan Campbell.

La trocha (ancho de via) elegida fue la normal europea (1,435 metro) y el trazado
del puerto al interior es el mismo que se conserva hoy, si bien la via original fue
reemplazada por la trocha de la red norte (1 metro) a principios del siglo XX.

Las locomotoras y el material rodante complementario se encomendaron a la
fabrica Norris & Brothers de los Estados Unidos, la misma que construyé muchas
de las poderosas maquinas que abrieron la senda al Oeste. El equipo lleg6 el 21
de junio de 1851 a Caldera.

A 30 kilometros por hora

Thomson cuenta que Wheelwright intent6 inaugurar el primer tramo el 4 de julio
para hacerlo coincidir con la independencia de EE.UU pero no fue posible. La
primera prueba tuvo lugar el 29 de julio y fue la primera vez que un tren circuld en
Chile. Pero la inauguracion definitiva debié esperar hasta que la via llegara a
Copiapo.

Segun cuenta Benedicto Gonzalez en su "Historia del Ferrocarril de Caldera a
Copiapd”, el primer convoy llevd dos coches con 50 pasajeros cada uno y dos
carros cisterna. El tiempo empleado fue de 240 minutos, y la velocidad promedio
fluctuo entre 25 y 30 kilébmetros por hora.
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A contar del 1 de enero el tren efectud un recorrido diario. Salia de Copiap6 a las 9
horas y llegaba a las 13 horas a Caldera. A las 15 horas iniciaba su regreso del
puerto para arribar a la ciudad a las 18.30.

Segun Gonzalez, este ir y venir del tren "trajo un auge inesperado a los dos
terminales, duplicandose la poblacién y la importancia a la vez del puerto de
Caldera".

Para quienes viajaban en primera clase el pasaje costaba 4 pesos y dos reales. Si
viajaba en segunda, 2 pesos y un real. La carga pagaba 4 reales por quintal. Dos
veces por semana corria un tren-correo en cuyo ultimo coche funcionaba un banco
de juegos llamado "la timba", que aligeraba los bolsillos de los esforzados mineros
aficionados a las apuestas.

La compafiia también disponia de un servicio especial conocido como "Tren de los
Novios". Consistia en una locomotora y un vagon que se ponia a disposicién de
quien estuviera dispuesto a pagarlo. Segun comenta Thomson, "la luna de miel
comenzaba en el andén de Copiap0".

La via fue extendida luego a los poblados cercanos de Puquios y San Antonio.
También adquirieron la ruta a Chafarcillo, con lo que se completaron 142
kilbmetros de via. Wheelwright sofiaba con un ferrocarril transcontinental pero,
aunqgue obtuvo concesiones en Argentina, le faltaron 400 kildmetros de un total de
1.375 para completar su suefio.

Durante 58 afios el ferrocarril fue administrado por particulares pero el decaimiento
de la mineria y las altas tarifas cobradas concluyeron en una camparia para que lo
adquiriera el Estado, lo que ocurrié en 1910.

No fue, como asegura el mito, el primer ferrocarril de Sudamérica. En realidad fue
el tercero. El servicio Callao-Lima (14 km) comenzé en abril de 1851, mientras que
el de Georgetown-Plaisance (8 km) en la Guayana Britanica cubrié por primera
vez ese tramo en noviembre de 1848. No obstante, Thomson destaca que de
todos ellos es el Unico del cual se conserva la locomotora.

La ruta que siguio la vieja N° 1

La "Copiapd" es la locomotora mas antigua de América del Sur y sirvié entre 1851
y 1858, fecha en que sali6 de circulacion, tras recorrer 118.350 kildbmetros. Ese
mismo afio participd en la Exhibicion Internacional de Santiago, que se realizd en
la Quinta Normal. Finalizado el evento, formé parte del Museo nacional hasta el
afio 1894.
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En 1901 volvié temporalmente a Estados Unidos para ser exhibida en el pabellon
chileno de la Exposiciéon Panamericana de Buffalo. En 1929 oper6 por ultima vez
para trasladar a los delegados del Congreso Sudamericano Ferroviario, que se
celebré en Santiago.

Para este tiempo la maquina se exhibia en forma permanente en los patios de la
Escuela de Artes y Oficios (luego Universidad Técnica del Estado y Universidad de
Santiago). S6lo en 1945 volvié a Copiap0 para quedarse hasta hoy en el patio de
la Escuela de Minas, actual Universidad de Atacama.

Por otra parte, El Viaducto del Malleco construido en 1890, una insignia del auge
del Ferrocarril en Chile

La historia del ferrocarril en Chile ha pasado por diversos periodos de auge y
decadencia, Esta se inicio a mediados del siglo XIX con la construccién del primer
ramal en la zona norte, extendiéndose en la actualidad desde Iquique hasta Puerto
Montt, habiendo claro, muchos tramos en total abandono. Existiendo ademas
ramales internacionales; éstos fueron 4: Ferrocarril de Arica y La Paz en Bolivia;
otra entre Antofagasta y La Paz (actualmente solo funciona hasta Cochabamba );
entre Antofagasta y Salta ( Argentina ) y un corredor bioceanico entre Valparaiso y
Buenos Aires. Ademas existio una red en la isla grande de Chiloe ademas de un
sinfin de ramales de los cuales hoy en dia ni siquiera queda huella alguna.

El ferrocarril de Valparaiso a Santiago

En 1842, William Wheelwright, present6 al gobierno de Chile un proyecto para la
construccion de un ferrocarril entre Santiago y Valparaiso, capaz de cubrir en unas
8 horas el recorrido que hasta ese entonces tomaba varios dias. Dicho proyecto
fue aprobado, encargandose el estudio preliminar del trazado de la via al italiano
Hilarion Pullini.

En un decreto de ley del 19 de junio de 1849, el congreso otorga a Wheelwright el

derecho exclusivo por treinta afios para la construccion y explotacion del
ferrocarril.
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Wheelwright debio entonces viajar a Europa para conseguir inversionistas para la
compafiia, pero por desgracia, el viejo continente pasaba en ese momento por una
fuerte crisis econdmica y politica, por lo que sus intentos fueron infructuosos. Entre
tanto, en Chile, el gobierno miraba su construccibn como una necesidad imperiosa
y por ello decidié prescindir de Wheelwright.

Mediante un decreto del 28 de agosto de 1851, se autorizé al gobierno para
organizar una sociedad con capitales chilenos. Se constituye con ello la Compafiia
del Ferrocarril de Santiago a Valparaiso (CFSV), una sociedad por acciones con
un capital de cuatro millones de pesos. De las cuatro mil acciones, el Estado era
duefio del 50%, con dos mil acciones; Matias Cousifio de un 20% con ochocientas
y Candelaria Goyenechea y Josué Waddington, de un 15% cada uno con
seiscientas acciones.

Los tres principales accionistas privados de la compafiia poseian grandes fortunas
formadas en la mineria o el comercio y ademas de ello valiosas haciendas en el
valle de Aconcagua, lo que sin duda fue determinante para la eleccion posterior
del trazado definitivo de la via.

Se estudiaron originalmente tres posibles rutas: una de ellas pasaba por los
pueblos de Casablanca y Melipilla, la segunda se internaba por el valle del
Aconcagua hasta Los Andes, para atravesar luego por Montenegro (cuesta de
Chacabuco) y Alto del Puerto; y la tercera, por las cuestas de Lo Prado y Zapata.

El trazado definitivo fue encargado al ingeniero norteamericano Allan Campbell,
quien ya habia trabajado en la construccion de la via entre Caldera y Copiapo. El
determind que la mejor opcidn era una ruta que partia en Valparaiso y recorria
Vifia del Mar, Concén, Quillota y luego cruzaba hacia Santiago por el paso Tabén.

Con este trazado en mente, se dieron por iniciados los trabajos con la colocacion
de la primera piedra en Valparaiso el dia 1 de octubre de 1852.

Campbell inicié las faenas con alrededor de trescientos trabajadores, los que
luego se fueron incrementando hasta llegar a alrededor de 2.400 obreros en los
altimos meses de 1853.

Los trabajadores fueron distribuidos en ocho faenas simultaneas y que se
ubicaban en Cabriteria, Hermana Honda, Tunel Punta Gruesa, Vifia del Mar,
Salinas, Refaca, Concon y Tabolango.

Desde el principio surgieron los problemas. La construccion del tanel de Punta
Gruesa, entre Valparaiso y Vifia del Mar, por una parte y las dunas de Concén que
impedian la construccion del terraplén, por otra, retrasaron enormemente los
trabajos. Debido a desacuerdos con la compafia, Campbell renuncié en 1853
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regresando a Estados Unidos por lo que debié ser reemplazado por su asistente
William Robertson.

Este joven ingeniero sufri6 al poco tiempo un accidente en la cuesta de
Chacabuco que lo llevaria finalmente a la muerte. Lo mismo ocurri6 mas tarde con
el nuevo reemplazante, el ingeniero Jorge Maughan, quien fallecié en noviembre
de 1853 producto de un tifus violento.

Recién en mayo de 1854 llegd un nuevo ingeniero para hacerse cargo de las
obras, se trataba de William Lloyd, quien en un reconocimiento del terreno y de las
obras ya ejecutadas entre Baron y las cercanias de San Pedro decidié cambiar el
trazado original de Campbell por uno que cruzara directamente desde Vifa del
Mar hacia Limache a través de la quebrada del estero Quilpué y el desfiladero de
Las Cucharas. Esto provoc6 que los trabajos se detuvieran hasta 1855.

A pesar de la fatalidad, que al parecer se habia ensafiado con esta obra, el dia 16
de septiembre de 1855 se inaugurd en la estacion Barén el tramo de 7 km entre
Valparaiso y Vifia del Mar.

Para el afio 1856 la via llegaba hasta Limache y en 1858 hasta Quillota, aunque el
servicio regular no pudo ser establecido sino hasta septiembre de 1861 fecha en
que fue abierto al tréfico el tinel de San Pedro cuya construccion se habia iniciado
en 1855.

Todas estas dificultades, impuestas por el terreno, la inexperiencia, la falta de
recursos técnicos y hasta la mala suerte provocaron una debacle econémica al
interior de la empresa cuando aun no se habia completado ni siquiera un tercio del
trayecto hasta Santiago.

A raiz de ello, en 1857 el estado chileno decidié asumir un papel mas protagénico
y comenzo6 a comprar las acciones de los particulares.

El gobierno encargd entonces la terminacion del ferrocarril hasta Santiago al
estadounidense Enrique Meiggs, quien acababa de construir el puente sobre el rio
Maipo para el ferrocarril del sur. Se establecié un acuerdo en el que Meiggs se
comprometia a entregar el trabajo terminado en tres afios, si no lograba hacerlo
dentro del plazo, pagaria una multa por cada mes de retraso; pero si lo terminaba
a tiempo recibiria ademas una recompensa de medio millon de pesos y 10 mil
pesos por cada mes que se adelantara.

Este acuerdo fue aprobado por el congreso el 14 de septiembre de 1861 y el 16 de

septiembre, Bascufidan Guerrero, intendente de Santiago, procedié a poner la
primera piedra en la estacion Central de Santiago.
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Meiggs se apresuro a iniciar los trabajos, estableciendo cuatro faenas ubicadas en
Polpaico, Montenegro, Tabon y Calera, contando con una fuerza de trabajo de
4.000 hombres, que para enero de 1863 se habian convertido en 10.000 entre
mineros, herreros, carpinteros, mayordomos y peones.

Con gran sicologia, Meiggs y sus ayudantes fueron ofreciendo estimulos al
personal para acelerar el ritmo de los trabajos, al punto que llegaron a concluirlos
con un afo de anticipacion a la fecha acordada. El dia 4 de julio de 1863, Enrique
Meiggs llegé a Santiago conduciendo personalmente la primera locomotora
proveniente de Quillota.

El servicio del ferrocarril entre Santiago y Valparaiso se inicio oficialmente el 14 de
septiembre de 1863. La inauguracion oficial se llevo a cabo en la ciudad de Llay-
Llay, punto central del trayecto, y contdé con la presencia del presidente de la
republica José Joaquin Pérez.

De acuerdo a las palabras de Enriqgue Meiggs, el gran mérito en la construccion de
esta obra correspondia a los esforzados obreros chilenos, de los cuales muchos
murieron durante la ejecucion de los trabajos, especialmente en la construccion de
tuneles. Los cuerpos de alrededor de cien peones chilenos fueron sepultados en
improvisadas tumbas junto a los tuneles de Punta Gruesa, Las Cucharas,
Centinela, Los Maquis y Los Loros.

Se gastaron en definitiva mas de 11 millones de pesos, el doble del presupuesto
original, para construir una via de 187 km de longitud entre la capital de Chile y su
principal puerto.

Posteriormente, en 1864 se autorizé la construccién de un ramal desde Las Vegas
(cerca de Llay-Llay) hacia Los Andes en base a un trazado disefiado por el
ingeniero Guillermo O. Barree. Los trabajos se iniciaron en 1870 hasta San Felipe
para ser concluidos luego, en 1874 con la via hasta Los Andes. Afios mas tarde, la
estacion de Las Vegas fue levantada, trasladandose el inicio del ramal al cercano
pueblo de Llay-Llay, donde se construyé una amplia y moderna estacion.

Entre los mas importantes ferrocarriles chilenos se encuentran:

La Red Norte

El ferrocarril trasandino

La Red Sur

El ferrocarril de Arica a La Paz
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El ferrocarril de Antofagasta a La Paz

El ferrocarril méas alto del mundo

El ferrocarril de Castro a Ancud

Otros ramales

Ademas de todas estas vias longitudinales la red ferroviaria chilena conté con un
sinfin de ramales de caracter local, estando conectado casi todo Chile desde
Iquigue a Puerto Montt. Algunos de los ramales fueron: - Iquique-Pisagua.
- Antofagasta-Taltal

- Diego de Almagro-Chafaral

- Copiapé-Caldera: Ya antes mencionado.

- Copiapé6-Los Loros

- Vallenar-Huasco

- La Serena—Vicuia

- La Ligua-Papudo

- Quillota-Concon-Quinteros

- Talca-Constitucion

- Victoria-Lonquimay

- Temuco-Puerto Saavedra

- Temuco-Teodoro Schmith

- Temuco-Villarrica

- Ramal a Valdivia

- La Unién-Los Muermos

- La Unidn-Entre Lagos
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- Ancud-Chiloé
3.3.2 El ferrocarril en Chile actualmente

Durante el gobierno de Ricardo Lagos se llevo a cabo el llamado Plan Trienal en el
cual se pretendio reanudar el servicio de ferrocarriles desde Santiago hasta Puerto
Montt )suspendido en la década de los '90s), ademas de la modernizacion de
Merval proyectandose incluso su extension desde Limache hasta La Calera
(servicio suspendido en 1995). El primero fue un fracaso ya que, si bien se
llevaron a cabo todas las obras, los trenes comprados a la empresa espafiola
RENFE venian fallados, por lo que el servicio alcanz6 a durar un afio (2006-2007).
También se construyd un tren entre Concepcion y San Pedro el cual tiene
pérdidas de 30 millones de dolares anuales; a pesar de ello la actual presidenta de
Chile Michelle Bachelet sefialé hace unos afios su intencion de extender el Biotren
hasta Lota.

En la actualidad la red sur se extiende desde Santiago hasta Chillan, existiendo
buses de acercamiento a Concepcion. No se sabe con certeza si es que se piensa
hacer revivir el tren hasta Puerto Montt. Ademas existen servicios regionales. El
primero comunica Talca con Constitucion en la costa, el cual se realiza mediante
un buscarril de la década de los 60. Existe otro entre Talcahuano y Renaico (IX
Region) que cruza por el interior del Biobio, un servicio entre Temuco y Victoria y
el Merval que conecta las ciudades de Valparaiso y Limache.

Cabe destacar que durante el gobierno de Eduardo Frei Ruiz-Tagle se hizo el
anuncio de un tren bala entre Valparaiso y Santiago que iria paralelo a la Ruta 68,
promesa que no se cumplié durante su gobierno, y de la cual Ricardo Lagos se
desligé diciendo que una inversion de esa envergadura solo la podian hacer
privados, aludiendo a la entonces dificil situacion econdmica que el pais pasaba
entonces.

Ademas aun se usan las vias abandonadas por EFE para transportar carga, como
por ejemplo lo hace Ferronor en la antigua red norte de trenes.

LECCION 4:

3.4 Transporte férreo en Japon

En el transporte férreo, los servicios de pasajeros comenzaron en 1872, con una
locomotora de vapor que conectaba la estacion de Shimbashi, en Tokio, con la
cercana ciudad de Yokohama, dando de esta manera el primer paso en lo que
llegaria a convertirse en una red ferroviaria que cubriria toda la nacion.
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Se tard6é 17 aflos mas en conectar por ferrocarriles principales ciudades a lo largo
de la antigua ruta de Tokaido (ruta maritima oriental), y enjulio de 1889 se podia
viajar todo el trayecto desde Tokio a Osaka en tren. Un solo tren al dia hacia el
recorrido de 515 kildmetros (320 millas) en 20 horas. La sucesiva adopcion de
trenes diesel y eléctricos redujo el tiempo en esta transitada ruta a menos de 7
horas, y el Shinkansen (tren bala) finalmente lo acorté a menos de 3 horas.

Hasta su privatizacion y divisidbn en varias empresas regionales separadas en
1987, los Ferrocarriles Nacionales de Japon (JNR) operaban una red ferroviaria de
transporte de pasajeros y mercancias que cubria todo el pais. Las empresas

que surgieron de la divisibn de JNR actualmente incluyen seis empresas
ferroviarias de pasajeros del grupo JR (Ferrocarriles Japoneses), una empresa
ferroviaria de mercancias y varias empresas afiliadas.

El sistema ferroviario en su totalidad, incluyendo el grupo JR y otras empresas
ferroviarias, abarca aproximadamente 27.000kilometros de operacion, de los
cuales las empresas de JR operan el 70% del total. En 2002, el sistema ferroviario
transportaba a 21.561millones de pasajeros y 56,592 millones de toneladas
métricas de mercancias. Las cuatro islas principales de Japoén fueron finalmente
conectadas por ferrocarril en 1988 cuando el tdnel submarino de Seikan uni6
Honshu con la isla septentrional de Hokkaido y el puente de Seto Ohashi puso en
contacto Honshu con la isla de Shikoku.

Junto con el desarrollo del transporte rodado y aéreo, los servicios ferroviarios
mas importantes se han transformado gradualmente en transporte interurbano de
larga distancia, como por ejemplo el Shinkansen, o en lineas de desplazamiento
diario de cercanias. Las lineas de cercanias transportan a los usuarios desde las
zonas periféricas de las ciudades al trabajo y la escuela, y de vuelta a casa.
Debido al alto precio de la tierra, muchas personas se han mudado a areas
residenciales en el extrarradio de las ciudades en busca de viviendas asequibles.
Mas del 70% de los empleados de oficina actualmente se trasladan al trabajo
diariamente en tren, y esos trenes con frecuencia estan abarrotados de pasajeros,
aunque el nivel de congestién en las horas punta en las principales lineas del area
de Tokio se ha reducido al 180% de la capacidad normal, después de haber
alcanzado su méaximo en 1965.
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El Shinkansen Los modelos de la serie 700 de la linea Shinkansen, como éste que aparece aqui, entraron en servicio en
1999.

Actualmente, nueve ciudades de Japon tienen sistemas de metro. El primero que
se construy0, una seccion de la linea Ginza de Tokio, se inaugur6 en 1927. Hay
13 lineas de metro en Tokio, y normalmente transportan a 7 millones de pasajeros
al dia. Muchas de las lineas de metro también estan conectadas con lineas
ferroviarias de cercanias y extienden su servicio al extrarradio de las ciudades.

Longitud  (Tiempo de recorrida

Linea Conexion deruta (km) | deltren més ripido
Tokaido Tokio..ShinOsaka 553 2h. 30 min.
Sanyo Shin-Osaka-- Hakata 623 2h. 17 min.
Tohoku Tokio--Hadchinohe 632 2h. 56 min.
Joetsu Tokio--Miigata 334 1h. 39 min.
Nagano Tokio--MNagano ks 1h. 19 min.
Yamagata Tokio--Shinjo 421 3h. 14 min.
Akita Tokio.. Akita L] 3h. 50 min.

X Shin-Yatsushiro.. .
Kyushu Kagoshima-chuo 138 33 min.
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Japon continda reconociendo las muchas ventajas que ofrece el transporte
ferroviario, incluyendo la comodidad, eficiencia energética, bajo nivel de
contaminacion y alto grado de seguridad. En las grandes zonas metropolitanas,
los ferrocarriles desempefian un papel primordial en el transporte y cuentan con un
namero de usuarios sumamente numeroso. Por consiguiente, JR y las lineas de
empresas ferroviarias del sector privado continlan construyendo nuevas lineas e
incrementando su capacidad, afadiendo tramos a las rutas existentes. La
expansion del sistema ferroviario también esta avanzando por medio de la
diversificacion de sistemas, agregando monorrailes y otros tipos de tecnologia
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ferroviaria. Las empresas de ferrocarriles estan realizando un gran esfuerzo para
aumentar el grado de comodidad en los trasbordos y mejorar el acceso a las
estaciones para las personas de edad avanzada y discapacitadas por medio de la
instalacién de ascensores y escaleras mecénicas.

EL SHINKANSEN

El Shinkansen es un sistema ferroviario de alta velocidad compuesto por seis
lineas regulares en las que los trenes se desplazan exclusivamente por vias
especiales del Shinkansen, y dos lineas, denominadas comunmente como lineas
de “Mini-shinkansen”, en las que los trenes corren tanto por vias del Shinkansen
como por vias locales convencionales. Desde 1973 ha estado programada la
creacion de nuevas lineas de Shinkansen, y las obras de construccion contindian
en algunos tramos de estas lineas.

El Tokaido Shinkansen cubre el trayecto de 500 kilometros (311 millas) entre Tokio
y Osaka, el cual ha sido considerado desde hace mucho tiempo la principal arteria
de Japodn. Los trenes de esta linea se desplazan a una velocidad maxima de 270
kilbmetros por hora (168 millas por hora), y la duracion minima del recorrido entre
Tokio y Osaka es actualmente de 2 horas y 30 minutos. Desde su inauguracién en
1964, el Shinkansen ha logrado un excepcional récord de funcionamiento a alta
velocidad, seguridad, volumen de transporte y puntualidad.

Asimismo, se ha avanzado en el desarrollo de un nuevo tipo de Shinkansen
basado en tecnologia de motor lineal. Este tren levita sobre las vias utilizando
energia magnética y es capaz de alcanzar una velocidad méaxima de méas de 550
kilbmetros por hora (342 millas por hora). Si entran en servicio a principios del
siglo XXI, se espera que estos trenes “maglev’ hagan el recorrido entre Tokio y
Osaka en aproximadamente 1 hora, mas o menos el mismo tiempo que tarda en
hacerlo un avion a reaccion.

Una estacion del metro de Tokio en un dia normal, el sistema de metro de Tokio transporta 7.25 millones de pasajeros.
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LECCION 5:

3.5 Ferrocarriles del Uruguay

Los trabajos de construccion de la primera linea de ferrocarriles en Uruguay
comenzaron el 25 de abril de 1867, en el Paso Molino. La empresa nacional
"Ferrocarril Central" habia obtenido la concesion para el tendido de vias hasta
Durazno, a 205 km de Montevideo. No obstante, desde hacia mas de una década
se habian presentado proyectos sin resultados. El primer tramo, de 18 km entre
Bella Vista y Las Piedras, se inauguro el 1° de enero de 1869. Para continuar la
extension de la linea y debido a la falta de capitales en el pais, se contrataron
varios empréstitos en Londres, donde, como forma de control, se constituyé un
directorio.

Vistos los problemas financieros y los altos costos de la administracion nacional,
los britnicos adquirieron la mayoria de las acciones. El "Central Uruguay
Railway", la mayor de las empresas britanicas que operaron en el pais, nacio
formalmente el 1° de enero de 1878.

Ya para ese entonces habian aparecido varias empresas que, si bien fueron
iniciadas por capitales nacionales, terminaron bajo control britanico al no encontrar
capitales en el pais para culminar las obras.

3.5.1 La expansion de la red

En 1884 el Gobierno aprueba la Ley de Trazado General de Ferrocarriles, que
regula y disefia el trazado de la red ferroviaria nacional. Ese plan estableci6 el
sistema radial; todas las lineas convergian en Montevideo, ya que reconocia el
hecho de una ciudad-puerto dominante. A los 25 afios de explotacion el Estado
podria expropiar las lineas. Se otorgaba una garantia de utilidad del 7% sobre una
estimacion de 5000 libras por km. Debido a eso, si se abarataba el costo de las
obras, aunque disminuyera la calidad, las ganancias aumentaban, lo que llevo al
excesivo numero de curvas y rampas que tienen las lineas construidas por las
compainiias britAnicas al no haberse practicado los desmontes, puentes y taneles
que indicaba un trazado cientifico de las lineas. Este inconveniente se reflejé en
mayor lentitud de los trenes y menor aprovechamiento de la fuerza motriz de las
locomotoras, con mayor consumo de combustible y desgaste de materiales. Con
ampliaciones posteriores de la ley se incorporaron otras lineas a la lista. En 1897
se inaugurd la majestuosa Estacion Central de Montevideo, que sustituyé a la
pequefia estacion terminal incendiada a fines de 1891.
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3.5.2 Laintervencion estatal

En 1915 el Estado se hizo cargo de la linea Montevideo - Santiago Vazquez, a la
cual adjunté en 1920 otros dos ramales en quiebra, creando asi la Administracion
de Ferrocarriles y Tranvias del Estado (FTE). Esta empresa seria la que
continuaria la expansion de la red ferroviaria nacional. En 1921 el Ing. Lasgoity
elaboro un proyecto de construccion de una red ferroviaria estatal que cubriera las
zonas dejadas por la red britanica, uniera entre si las lineas de los FFCC del
Estado, y les diera entrada propia a Montevideo. Pero no se llevaron a cabo estos
planes; los trenes estatales entraban a Montevideo por las vias del Ferrocarril
Central, y para competir con este ultimo se prefirid construir carreteras paralelas.
Autobuses y camiones subsidiados por el estado compitieron desde entonces con
los trenes.

Los FTE introdujeron cinco tipos diferentes de coches motores, a nafta primero y
diésel después, entre 1928 y 1938. Ademas de circular en las lineas estatales,
eran arrendados a los ferrocarriles britanicos. Su incorporacion mejoro y acelero el
transporte de pasajeros en el pais.

Para 1948 existian cuatro empresas de capitales extranjeros: el Central Uruguay
Railway Limited (més conocido como CUR, con 1574 km, habiendo adquirido 3
empresas menores), el Midland Uruguay Railway (506 km), el North Western
Uruguay Railway (182 km) y el North Uruguay Railway (114 km), ademas de las
lineas del Estado (623 km).

Estacion Piedra Sola.

3.5.3 La nacionalizacion

El 31 de marzo de 1949 la totalidad de la red ferroviaria nacional pasaria al Estado
uruguayo como parte de pago de la deuda contraida por Gran Bretafia durante la
segunda guerra mundial. Sin embargo, continuarian existiendo dos empresas
estatales (el Ferrocarril Central para las lineas nacionalizadas y los Ferrocarriles y
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Tranvias del Estado) hasta la creacion de la Administracion de Ferrocarriles del
Estado el 19 de setiembre de 1952.

3.5.4 De crisis en crisis -La década del 50

Cuando llegaron las primeras maquinas diésel Alco y General Electric, entre 1951
y 1954, no se tomaron las debidas previsiones, como nuevos talleres, repuestos vy,
principalmente, vias nuevas o mejoradas, por lo que tanto el material como la via
se deterioraron rapidamente. Por otra parte, se resté importancia al mantenimiento
de los coches motores, lo que enlentecio el transporte de pasajeros, ademas de
aumentar sus costos operativos y hacerlo menos competitivo frente a los émnibus
que circulan sobre carreteras subsidiadas por el Estado y renovadas
continuamente.

Locomotora Alsthom en Estacién Lorenzo Carnelli (ex-Bella Vista).

3.5.5 Ladécada del 60

En 1963, con la importacion de 25 locomotoras Alsthom para las lineas del litoral,
se logré la dieselizacion total, de efimera duracién ya que la intensidad de uso a la
gue fueron sometidas, sumado al mal estado de las vias y la falta de repuestos por
deudas con los proveedores, llevé a la paralizacion de muchas locomotoras.

En 1968 circul6 seis meses a prueba un coche motor Fiat argentino en las lineas
Montevideo - Rivera y Montevideo - Punta del Este, cubriendo este ultimo trayecto
(163 km) en dos horas veinte minutos. El coche fue devuelto después, y nunca se
autoriz6 a AFE la compra de unidades similares. Es mas, se aprob6 poco después
el levantamiento de la via entre Maldonado y Punta del Este, aunque no se llevo a
cabo debido a la oposicion del ferrocarril. Entre 1969 y 1972 la falta de material
rodante impedia el normal cumplimiento de los servicios, lo que obligd a
reincorporar locomotoras a vapor abandonadas.
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3.5.6 Ladécadadel 70

Durante la intervencion militar comenzdé la recuperacion de material rodante pero
tampoco se invirtid correctamente en la reparacion de las vias.

Con los nuevos trenes Ganz Mavag, puestos en servicio el 1° de octubre de 1977,
se cred una red de rapidos a Rivera, Melo, Rio Branco, La Paloma, Punta del Este
y Fray Bentos (por el enlace Mercedes - Ombucitos, inaugurado en 1979). Un
taller para el mantenimiento de los mismos fue también adquirido pero su
construccion recién culminaria en 1988. Estos modernos trenes unian Montevideo
y Punta del Este en 2 horas 30 minutos. En 1979, después de dos temporadas
exitosas, se decididé levantar la via entre Maldonado y Punta del Este, en
cumplimiento de la ley que habia sido votada 10 afios antes. El servicio decayo
hasta subsistir en 1982 un solo tren que tardaba mas de cuatro horas. El 28 de
noviembre de ese afio se suprimié el servicio y a comienzos de 1983 se levant6 la
via para construir en su lugar una avenida y, en el sitio de la estacion Punta del
Este, la terminal de émnibus.

3.5.7 Ladécada del 80

Entre 1981 y 1983 se adquirieron de segunda mano de Alemania 28 ferrobuses de
dos tipos, que resultaron ser inadecuados para el estado de la via y el servicio
asignado en Uruguay.

En 1985, luego de instalado nuevamente un gobierno democratico, bajo la
presidencia de Julio Maria Sanguinetti, el directorio asumiente de AFE contrato al
consorcio Ferroplan para que realizara un estudio de factibilidad de lineas y de
funcionamiento del ente. Esta consultora propuso cinco "estrategias alternativas”,
gue iban desde mantener mejorada la red de casi 3000 km hasta una red de tan
solo 500 km. No obstante, el Ministerio de Transportes y Obras Publicas elabor6
un "Plan Nacional de Transporte", desechando las propuestas de Ferroplan (por
las que se pagd mas de 300.000 US$). Ese plan, mediante costos inflados,
demostré la no rentabilidad del transporte de pasajeros por ferrocarril, para reducir
mas personal de acuerdo a los lineamientos del Banco Mundial.

Contrariamente a lo que decian las distintas consultoras, AFE realiz6 en 1986 un
estudio técnico y econémico para reconstruir 12 trenes Ganz Mavag y reprogramar
los servicios de larga distancia (incluso reestableciendo los servicios a Melo y Fray
Bentos suprimidos en noviembre de 1985) el cual incluia mejoras en las vias de
las lineas a Fray Bentos y Rocha. El resultado fue que la reparacion de los trenes
y la prestacion de servicios tres veces por semana a Fray Bentos, Rivera, Rio
Branco, Melo y diarios a Paso de los Toros, Cerro Colorado, Rocha y Minas el
"Proyecto de reprogramacion de servicios Ganz" ERA RENTABLE DESDE EL
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PUNTO DE VISTA FINANCIERO incluyendo los gastos marginales de
mantenimiento de las vias.

El 30 de diciembre de 1987 se resolvid la supresion del servicio de pasajeros. El
1° de enero de 1988 los trenes corrieron normalmente. El 2 de enero circularon
solamente los trenes que retornaban a sus bases operativas. El ultimo tren en
llegar a Montevideo fue el ferrobls 157 proveniente de Pan de Azucar, y el ultimo
servicio regular de la red lo cumplié el coche motor 121 entre Artigas y Salto. En
esa fecha ademas se cerraban al trafico casi 900 km de lineas. Parte del material
rodante destinado al transporte de pasajeros fue vendido como chatarra o
abandonado. Estas medidas no mejoraron la situaciéon financiera del ferrocarril,
sino que simplemente sub-utilizaron las infraestructuras y generaron mayores
dificultades debido a la reduccion indiscriminada de personal operativo.

3.5.8 Ladécada del 90

El 8 de abril de 1990, después de 826 dias, vuelven a correr trenes de pasajeros
durante 4 dias con motivo de la criolla del Prado, contratados por la Intendencia de
Montevideo, provenientes de San José y Florida. A partir del afio siguiente
comenzaron a circular trenes especiales a diversos destinos.

Estacion Tacuarembd.

En 1992 comenzd la reparacion de material rodante (coches motores y salones
Fiat) para restablecer servicios de pasajeros.

El 11 de enero de 1993 comenzé a circular nuevamente un servicio regular entre
Tacuarembé y Rivera. El 25 de agosto del mismo afio se restablecio el servicio de
pasajeros entre Montevideo y 25 de Agosto en Florida, ambos administrados por
una empresa privada. Al mismo tiempo se levanto la via de la estacion Maldonado
para construir una carretera.
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En noviembre de 1993 arribaron las 10 nuevas locomotoras diésel General Electric
C-18-7i, que permitieron alargar los trenes e incrementar el tonelaje transportado.
También circulan con largos trenes especiales de pasajeros.

En 1997 AFE se hizo cargo de la explotacion de las dos lineas de pasajeros
debido a irregularidades contractuales con la empresa operadora del servicio.

Mientras se hablaba de incrementar los servicios a 25 de Agosto y restablecer los
trenes de pasajeros a Ingeniero V. Sudriers, San Ramon, San José, Florida y
Minas, incoherentemente A.F.E. vendié en marzo de 1998 la Estacion Central y su
playa de maniobras al Banco Hipotecario para realizar un negocio inmobiliario de
dudoso éxito, conocido como "Plan Fénix".

El 24 de diciembre de 1998 comenzaron a ser desembarcados los primeros rieles
de 25 metros cada uno de una primera partida de 12.000 toneladas que lleg6 de
Rusia como parte de pago de su deuda con Uruguay. En diciembre se comienza la
construccion del apeadero que reemplazaria a la Estacién Central como terminal
ferroviaria.

3.5.9 El presente contradictorio

AFE restablecié el servicio Tacuarembd - Rivera el 13 de marzo de 2000 por
altima vez después de una serie de supresiones y reimplantaciones del mismo. El
7 de diciembre del mismo afio es suprimido al quedar fuera de servicio el coche
motor Brill 127 que cubria el servicio. No hubo voluntad politica para que volviera a
circular debido, segun fuentes gubernamentales, "a la lucha contra el
contrabando”, a pesar de que AFE pidi6 recursos para reparar el vehiculo.

El 1° de julio de 2002 AFE incrementd el niumero de trenes de pasajeros,
agregando cinco servicios hacia y desde Progreso (mas un tren adicional el
viernes) y reduciendo a tres el numero de trenes hacia y desde 25 de Agosto.
Ademas, se agreg6 un viaje ida y vuelta a 25 de Agosto entre los meses de
octubre y abril los sabados.

El 18 de setiembre de 2002 se aprueba en el Parlamento la Ley N° 17.556, cuyo
articulo 150 transfiere al Ministerio de Transporte y Obras Publicas "los cometidos,
facultades y bienes relativos a la infraestructura ferroviaria de AFE". El 1 de enero
de 2003 el MTOP se hizo cargo de la infraestructura ferroviaria asi como a las
estaciones y terrenos. AFE mantenia la propiedad de los talleres ferroviarios y
remesas de Bella Vista, Pefarol, Sudriers, Piedra Alta, Paso de los Toros,
Paysandu y Salto

El 28 de febrero de 2003 AFE es practicamente expulsada de la Estacion Central.
El dltimo tren partié a las 19:18 y el dltimo arrib6 a las 21:25. El dltimo movimiento
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desde Estacion Central (tren vacio) partio 21:40 Desde el 1° de marzo de ese afio
los trenes de pasajeros parten y llegan de una nueva estacion, con solo tres vias,
ubicada 500 metros al norte de la actual. Los trenes de la linea Montevideo - 25 de
Agosto perdieron mas de 100.000 usuarios y los trenes de la linea Montevideo -
Sudriers (reestablecida el 15 de diciembre de 2005) no han captado mas
pasajeros debido a la distancia de la nueva terminal respecto al centro de la
ciudad.

Después del cambio de gobierno de marzo de 2005 se comenz6 a realizar una
serie de mejoras y trabajos de mantenimiento minimo que no se habian realizado,
como por ejemplo la reparacion de las barreras eléctricas inoperantes por el robo
de cables entre Sayago y Colén desde abril de 2002.

La infraestructura ferroviaria pasé nuevamente a manos de AFE a partir del 1° de
enero de 2006, segun lo establecido en el Art. 205 de la Ley 17.930 ("Derdgase el
articulo 150 de la Ley N° 17.556, de 18 de setiembre de 2002, reintegrandose a la
Administracion de Ferrocarriles del Estado los cometidos, facultades, recursos
humanos necesarios y bienes materiales relativos a la infraestructura ferroviaria,
incluso el derecho al cobro de peajes.”) EI 15 de mayo del mismo afio se
recibieron 80 vagones cubiertos de segunda mano de los ferrocarriles italianos.

El 3 de julio se modific6 nuevamente los horarios de trenes, agregando un tren
hacia y desde 25 de Agosto, dos trenes a Canelones y un servicio mas ida y vuelta
a Sudriers.

El 15 de enero de 2007 se restablecié el servicio regular de pasajeros entre
Montevideo y San José gracias a la reparacién de la via y de un puente a la
entrada de dicha ciudad, circulando una frecuencia diaria. Al mismo tiempo se
redujeron los servicios a 25 de Agosto, Canelones, Progreso y Sudriers para
economizar locomotoras. Dicha reduccion sin embargo no generd el ahorro
esperado y redujo la oferta a los pasajeros.

El 12 de febrero de 2007 se reconectd la Estacion Central a la red ferroviaria
nacional, mediante la remocién de un tope de hormigén que habia sido construido
en el correr de 2003, asi como la reposiciéon de 20 metros de via. No obstante, su
reactivacion como terminal de trenes sigue siendo incierta. Un grupo de
ciudadanos trabaja por ese objetivo.
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SEGUNDA UNIDAD

CARACTERISTICAS DE LAS
DIFERENTES FORMAS DE GESTION
OPERATIVA EN EL TRANSPORTE
FERREO

Introduccion

Como se mencionaba en la primera unidad, los primeros ferrocarriles en Colombia
se construyeron principalmente por razones econdOmicas, para conectar las
regiones productivas del pais con los puertos del rio Magdalena y de alli con los
puertos maritimos. Por esta razon, el trazado de las vias férreas se planeo para
complementar el transporte fluvial y no para reemplazarlo. A si, los ferrocarriles
sustituyeron las costosas y primitivas formas de transporte terrestre. De esta
manera durante la primera mitad del siglo XX el desarrollo de la red férrea
colombiana se encontraba muy rezagado con respecto a los estandares
internacionales. Colombia presentaba uno de los indices kildmetros de red férrea
por 10.000 habitantes mas bajos de Américo Latina, s6lo comparable con Ecuador
y Venezuela. En consecuencia, a diferencia de otros paises de la region como
Brasil y México, la construccion de los ferrocarriles en Colombia no desempefio
un papel primordial en el crecimiento econémico.

La magnitud del ahorro social no fue muy elevada, y su influencia en la integracion
del mercado interno y en la expansion del externo no fue excepcional. Esto
obedece a que los ferrocarriles colombianos se construyeron muy tarde. El auge
de la construccién de ferrocarriles coincidié con la época en que el desarrollo del
transporte automotor empezo a tomar impulso y, por esta razon, las carreteras los
reemplazaron rapidamente. Ademas, se extendieron pocos kilbmetros de red
férrea, las lineas estaban desconectadas y el ancho de la carrilera era distinto
entre ferrocarriles, de modo que el pais no contaba con un sistema férreo que
comunicara rapidamente y a bajo costo las diferentes regiones colombianas.
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En Colombia, igual que en la mayoria de paises latinoamericanos, la demanda de
insumos para la construccién y la operacion de los ferrocarriles se satisfizo en
gran medida mediante bienes manufacturados extranjeros —rieles, locomotoras,
vagones y coches de pasajeros- que se importaron en su totalidad durante la
primera mitad del siglo XX. Eso no sucedi6 en el caso de las materias primas de
origen mineral, como el carbon y el asfalto. Los ferrocarriles consumieron
carbones colombianos, impulsaron su explotacion y contribuyeron a la expansion
por si mismas al carbon que requerian para su aprovisionamiento. En el caso del
asfalto, la pavimentacion de carreteras aumenté significativamente la demanda de
este producto y redujo el tiempo que se requeria para el transporte entre diversos
puntos del pais.

Un aspecto que vale la pena resaltar es el papel que desempeiiaron los talleres de
los ferrocarriles en el desarrollo técnico del pais. En estos talleres se difundieron y
pusieron en practica ciertos conocimientos técnicos y se desarrollaron diversas
técnicas, como la fundicion y el modelo de piezas.

También generaron un proceso de aprendizaje en la accion que contribuyd a la
calificacién de un nimero elevado de trabajadores.

El analisis sugiere que ni siquiera durante la primera mitad del siglo XX las
carreteras contribuyeron significativamente a la integracion de los mercados en el
pais. A pesar de los esfuerzos por extender la red de carreteras, en los afios
cincuenta el pais se encontraba aun muy rezagado para los estandares
internacionales, incluso si se compara con los paises de América Latina.

En la presente unidad se estudiaran la historia, evolucion, caracteristicas y las
diferentes formas de operacion de los mas importantes sistemas férreos existentes
en nuestro pais y su influencia en crecimiento econémico.

Entre los afios cincuenta y finales de los noventa ocurrieron grandes cambios en el
sector férreo. Cuando se integré la red nacional, en 1962, el ferrocarril estaba
siendo sustituido por las carreteras, en el transporte de productos de alto valor, y
por el rio Magdalena, en el de productos de bajo valor y alto volumen. La causa
principal de este desplazamiento fue la incapacidad técnica e institucional de la
empresa Ferrocarriles Nacionales de Colombia para suplir las necesidades del
mercado.

A diferencia de los afios sesenta, las perspectivas del sector férreo en la de 1980
eran negativas, y las estadisticas apuntaban al cierre definitivo de todas las lineas
que estaban en operacion. Por diversas razones, el gobierno nacional decidio
rehabilitar y modernizar el sistema férreo en 1986. En la década de 1990, una
minima parte del Ferrocarril del Atlantico- La Loma-Santa Marta- Transportaba
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altos volumenes de carga, y el carbon era el principal producto que transportaba la
red férrea nacional.

Esta unidad consta de tres capitulos; cada uno contemplara la descripcion y
actividades del Ferrocarril del Atlantico, el Ferrocarril de Occidente, y el Ferrocarril
de Antioquia, examinando el proceso de integracion y atomizacion de la red ferrea
nacional.
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CAPITULO 1

EL FERROCARRIL DE ANTIOQUIA

El desarrollo econémico y productivo de una region tiene estrecha relacion con la
infraestructura de transporte. Una adecuada infraestructura en transporte permite
mejorar los niveles de producciébn de las empresas como consecuencia de
reduccion de costos de logistica, ahorros de inventario y permitir el acceso a
mayores mercados de insumos y mano de obra. La competitividad de una regién
involucra aspectos de su economia y de otras disciplinas como las sociales.

Las inversiones en infraestructura y el desarrollo econémico de las regiones estan
relacionadas por el impacto sobre los costos productivos y tienen la capacidad de
hacer mas eficientes las cadenas de provision de insumos, de almacenamiento y
de distribucién, aumentando la productividad de los factores, el bienestar de la
poblacion, y la competitividad. Pero, lejos de suponer una relacibn automéatica
entre las inversiones en infraestructura y el desarrollo econémico, la literatura
econOmica tiende a tomarlas como una condicién necesaria, pero no suficiente, y
el grado del impacto dependera de su articulacion con otras variables, tales como
el capital humano, los recursos naturales, el acceso al financiamiento y la
tecnologia, etc.

LECCION 1:

1.1. Entorno nacional y surgimiento de los
primeros ferrocarriles

Durante la historia de Colombia, han existido muchos hitos que han cambiado
tanto la forma de pensar como de vivir de sus pobladores. Muchos de estos hitos
se deben a avances tecnoldgicos introducidos en cierta época especifica
principalmente a finales del siglo XIX y principios del siglo XX, donde la explosién
de invenciones y nuevas tecnologias invaden todas las zonas del planeta y
Colombia no es la excepcion a estos cambios. Una muestra de ello son los trenes,
gue aunque en algin momento fueron esqueleto de un pasado prometedor y lleno
de esperanza, hoy en dia viven como un recuerdo que formo parte fundamental de
la historia de nuestro pais.

El tren ha sido parte importante a través de nuestra historia, no solo como un
desarrollo econémico en su época de auge; sino que también ha sido parte de
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historias politicas, sociales y en especial de una cultura que vio mas cercana la
posibilidad del progreso.

Aquellos que fueron participes con sus manos, su esfuerzo, su cansancio, su
empenfo y todos aquellos que algun dia sofiaron con un pais mejor, son aquellos
gue vieron en aquella maquina imponente la ilusion prometedora del progreso. El
tren encerrd desde su nacimiento suefios de nifios llegando a ser maquinistas de
la mejor locomotora, el trabajo de ingenieros extranjeros y artesanos colombianos
que dia a dia con sus fuerzas fueron creando lo que para algunos se denominaba
el “Caballo de Hierro”.

Y fue asi como paso a paso el tren fue formando parte de la cotidianidad de un
pais en desarrollo, las canciones, las discusiones y comentarios que llegaban a la
region estaban cargados de sonidos de locomotoras, el comercio, los paseos, la
literatura que nacia en el realismo mégico entre otros, fue la muestra de un mundo
inconcebible sin trenes, como lo es hoy en dia un mundo inconcebible sin
computadoras.

El desarrollo de esta tecnologia y su relacion reciproca con la exportacion del café,
simbolo posterior en el exterior de Colombia, en la zona Antioquefia, genera un
punto de partida para contar la historia del desarrollo econémico y tecnolégico que
acontecié en esta zona en la época de la instruccion del ferrocarril; de cémo el
modelo social de la época esculpié la forma de esta tecnologia en su periodo de
auge, y como ella misma fue la causa de su desaparicion.

El estudio de la situacion tanto nacional como local existente a finales del siglo XIX
y principios del siglo XX, nos enmarca en el estudio de la aparicion de la
necesidad de la implantacion de una tecnologia tan nueva y costosa en
infraestructura para el desarrollo posterior del pais, de porqué se escogieron las
vias que se escogieron, como fue su desarrollo y al final, como tema central del
estudio, porqué, si en su periodo de auge fue visto como imprescindible, en la
actualidad, el tren no es mas que un recuerdo vago de una época en que todo se
enfrascaba alrededor del “caballo de hierro”.

Es necesario el estudio de dos marcos socio-culturales principales en la historia
del ferrocarril de Antioquia: el primero Nacional y el segundo local. Estos marcos
nos introducen en el estudio social del mismo: de como la sociedad modela y
genera las necesidades de implantacion de la tecnologia, y como esta en
contraposicion, también cambia la sociedad y genera varios tipos de sub-culturas
alrededor suyo.
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Colombia en el siglo XIX

Geogréficamente Colombia es un pais que al encontrarse en la zona ecuatorial,
tiene una configuracién climatica tropical, lo que se destaca en la existencia de
espesas selvas y bosques con gran abundancia de vegetacion y animales
exoticos. Tiene una configuracion montafiosa en el eje central de su geografia,
donde se encuentra la region andina del pais: zona donde se localiza la capital
Bogota, asi como la mayor parte de su poblacion y su desarrollo comercial e
industrial. Ademas posee un eje natural Norte-Sur constituido por los valles del rio
Magdalena y Cauca, los cuales han determinado la composicion urbana vy rural,
ademas de su estructura vial. El rio Magdalena fue la via comercial por excelencia
hasta las primeras décadas del siglo XX por su navegabilidad a vapor en su parte
baja y media, acceso al mar y curso por las cordilleras donde se concentr6 la
mayor parte de la poblacion.

LECCION 2:

1.2 Antioquia, tierra de suefios y pujanza

A partir de la realidad econémica del pais, se comenz6 la construccién de varias
vias ferroviarias cuya influencia en la sociedad fue significativa en todo el territorio
nacional. El significado del ferrocarril de Antioquia en la historia nacional genera
muchos estudios tanto técnicos como sociales de diferentes magnitudes y
enfoques que explican cdmo se convirtié en una “empresa heroica”, como lo llama
en su libro Roberto Tisnés y Heriberto Zapata.

La época de construccion del ferrocarril constituye una interesante explicacion de
la necesidad de comunicacién y union nacional que planteaba el advenimiento de
un proyecto de semejantes magnitudes y con costos bastantes elevados. El pais
se encontraba en proyeccion de ser una nacion soberana sin el yugo de Espafa
tras la declaracion de independencia de 1810, con 9 estados soberanos muchos
de ellos con guerras civiles internas y que con la ayuda de dirigentes visionarios,
comenzaron a consolidar la unién nacional y la idea de republica.

En la historia de Antioquia, existen personajes que moldearon la situacion para la
llegada del ferrocarril, ademas de la creacion de la mentalidad pujante de la
region. Uno de estos personajes es el Sefior Pedro Justo Berrio, gobernador de
Antioquia durante el periodo comprendido entre 1865 y 1873. Durante su gobierno,
se crearon la casa de la moneda de Medellin en 1867, la primera linea telegrafica
entre Medellin y Manizales y Medellin y Rionegro, importante avance debido a que
el telegrafo que era de propiedad del estado de Antioquia quienes junto con el
estado de Panamd, eran los Unicos con telégrafos propios, los deméas eran
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nacionales. Otro de los orgullos Antioquefios en la época, era el nivel educativo en
sus habitantes, donde 1 de cada 17 asistian a un establecimiento educativo,
comparado con 1 de cada 49 en el estado de Cundinamarca. La creacion del
Banco de Antioquia en 1873 y la construccion de un camino carretero entre
Medellin y Murillo, también fueron obras creadas en el gobierno de Berrio.

Cabe mencionar que el no fue el Unico personaje importante para el desarrollo de
zona antes de Berrio, Mariano Ospina Rodriguez, gobernador del estado en 1854,
planteaba la necesidad de vias que conectaran la capital, Medellin, con un rio
navegable por medio de “caminos de ruedas”, que desafortunadamente por la
inviabilidad del proyecto y la imposibilidad de empréstitos extranjeros, solo
guedarian en caminos de herradura. Ademas, presenté dos ordenanzas guiadas a
la construccion de vias de comunicacion. La primera, Ordenanza 7 para un estudio
de la mejor ruta entre Medellin y los rios Atrato, Cauca o Magdalena por un valor
de $8.000 y la ordenanza 20 para la construccibn de un camino carretero a
Barbosa por $150.000. Desafortunadamente ninguno de los proyectos fue llevado
a cabo debido a la situacion fiscal presente.

Ya para 1874, la situacion del estado soberano de Antioquia, constituido por 6
departamentos con capital Medellin, generaba la necesidad de la construccion de
un ferrocarril con salida al rio mas importante de la época para el comercio
internacional: el rio Magdalena. En cuanto a la situacion social, en la zona existia
una seguridad de campos y caminos absoluta, con robo de ganado nulo, no
delincuencia infantil y hogares patriarcales soélidamente constituidos. Su situacion
econdmica era buena, basada en la mineria principalmente, con una participacion
muy baja de la agricultura y la ganaderia debido al estado de atraso alarmante en
la que se encontraban.

La mineria, constituia la base econdmica sélida en la que se encontraba el estado,
quien era el primer productor nacional de Oro con una participacion de $1°809.554
y $330.795 en Plata. En 1872 existian 680 minas con una participacion de
$2’500.000 entre Oro y Plata. En 1874 se crea la Compariia minera de Antioquia,
con centros mineros en Zaragoza Yy Titiribi. Una parte del Oro explotado era
destinado a la casa de la moneda, y la mayor parte era exportada.

La agricultura en esta época, era principalmente empirica, no se utilizaban
fertilizantes lo que ayudo a mitad de siglo, a que una plaga acabara con los
cacaotales, situacion notable que hundié un poco mas la ya demacrada economia
rural de la region. La produccién de la zona era de 666.668 cargas de maiz,
151.602 de panela, 11.602 de trigo, 566 de cacao, 5.705 de arroz, 533 de café y
por ultimo cultivos de afil que fueron el sustituto del cacao. Es interesante en este
punto el observar que el café es el producto de menos salida en el mercado, lo
gue genera una pregunta de como fue que llego a ser uno de los simbolos mas
significativos internacionalmente de Colombia mas adelante. En esa época, ya
Javier Cisneros, ingeniero responsable de la construccion del Ferrocarril de
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Antioquia, vislumbra la importancia del café para la exportacion nacional: “El café
es una de esas cosa que estadn destinadas a cambiar el aspecto de Antioquia
porque en ella hay una abundancia de tierras excelentes para su cultivo”.

En cuanto a ganaderia, al igual que con la agricultura, era una empresa
principalmente empirica, con una industria lechera y de sus derivados rustica. La
geografia selvética de la zona es la explicacion del tamafio de los hatos
ganaderos, 360.014 cabezas de ganado para la época. EI comercio Antioquefio,
estaba representado por la exportacién de Oro y plata ($1'867.843), sombreros
($100.000) y cueros ($72.000) y las importaciones representadas en $1°560.604
pesos. El principal comercio existente era con Gran Bretafa, Francia y Alemania.

Su situacion fiscal se representaba en un déficit de gastos de 366.775 contra una
renta de licores e impuestos de 355.144. Con respecto a la deuda con el estado,
Antioquia era el estado mas endeudado, pero también cumplia sus compromisos
con puntualidad y gozaba de buen crédito.

LECCION 3:

1.3 Desarrollo del ferrocarril

El desarrollo del ferrocarril de Antioquia fue un trabajo en conjunto y multinacional.
La sociedad deja de convertirse en una para pasar a ser varias reunidas en un
mismo espacio bajo un mismo propésito. Estados Unidos, Perd, Cuba, entre otros
que si bien estuvieron ahi no jugaron un papel importante en la construccion de la
ferrovia, se unieron a Colombia en un intento de crear una ruta comercial que
fuera lo suficientemente atractiva, para que la industria, el comercio y en general la
economia nacional se vieran favorecidas y contribuyeran de cierto modo al
posterior desarrollo de un complejo sistema de crecimiento a favor de la sociedad
colombiana de ese entonces.

10% GRO

Es impresionante encontrar como el departamento de Antioquia brindé una
contribucion en mano de obra hacia la empresa que poseia la concesion de la
construccion de la ferrovia, pues se hizo cargo de manera eficiente de parte
poblacién carcelera que existia en ese entonces en el pais. Asi, podemos

148



encontrar que no solo el comando multinacional que se nombré anteriormente era
el que lideraba en mayoria la construccion general de la obra, sino que las
personas que en realidad se encontraban en la zona labrando la via fueron los que
crearon un ambiente para si mismos modificando el existente en la época. La
influencia presidiaria circundante en ese entonces, fue la verdadera forjadora de la
cultura existente hoy en dia en la region.

Detras de la buena cara del gobierno hacia el advenimiento de una mejora para
una region parcialmente aislada del pais, se deslumbraban los intereses de
particulares por los jugosos contratos que se generarian pues la regién sin un
medio de comunicacion como este ya era un punto neuralgico en cuanto a la
extraccion de minerales que poseian gran valor en el mercado internacional. El
carbon jugo un factor fundamental a la hora de la decision final de construir o no el
llamado Ferrocarril de Antioquia, pues las compaiiias que lo explotaban brindaron
aportes importantes que lo desarroll6 y permitieron finalmente que su manutencién
se pudiera dar.

La empresa del ferrocarril Antioquefio comienza oficialmente el 14 de febrero de
1874 con la firma del contrato para la construccion de una via ferroviaria que
comunicaria a Medellin y Puerto Berrio. Sin embargo, la construccion del primer
riel de llevo a cabo el 29 de Octubre de 1875, debido a los brotes de revolucién en
la costa Atlantica a mediados de Julio, que paralizo la navegacion por el rio
Magdalena y de paso la entrada de los materiales necesarios para la construccion
de la via. La primera carga de materiales lleg6 a Berrio el 20 de julio de 1875y el
7 de mayo de 1876, llegé la primera locomotora.

La innovacion en el sistema de transporte permitié aliviarle la carga a campesinos
que tardaban una semana 0 mas para transportar sus cosechas y es que no solo
salia méas rapido transportar una carga por tren sino que también salia mas
econdémico, por ejemplo transportar un piano por tierra duraba aproximadamente
veinte dias de Nare a Medellin con un costo de 265 pesos oro, mientras que por
tierra llegaba el mismo dia y costaba 8,4 pesos oro, el sistema de comunicacion
del pais se transformaba dia y noche permitiendo conocer diferentes culturas y
productos variados de distintas zonas, cada estacion era reconocida por una
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especialidad. Por otro lado la economia se vio altamente favorecida debido al
movimiento comercial creciente que aparte de exportar, movilizar e importar,
creaba en cada estacion fondas y sitios de comercio e intercambio; las personas
tenian un medio de transporte efectivo que permitia mayor turismo.

En Medellin llega como a muchos lugares de nuestro pais El tren del Progreso:
una gran locomotora jadeante que consumia cientos y cientos de kildmetros
diarios, llevando a cuestas mercancias y suefios de progreso econdémico para la
region. A pesar de todas las cosas buenas que el tren encerraba, fue dificil que las
personas confiaran en la maquina; era aterrador ver llegar un monstruo resonante
y de gran tamafio a la region y era dificil creer que un artefacto creado por el
hombre superara la naturaleza divina.

El temor por parte de sus benefactores para la aceptacion del tren, se ve reflejada
en una pequefa historia que cuenta como la Locomotora nUmero uno que recorria
la linea de Medellin, era en realidad la numero dos; debido a que la primera se
habia accidentado cayendo a un desfiladero, y para evitar el panico, se habia
pintado la numero dos como namero uno, historia que salié a la luz, después de
100 afios.

Pero a pesar de las adversidades, la geografia colombiana, las crisis econdmicas,
las guerras civiles y la falta de confianza, el tren tomaba mas y mas admiracion
por parte de los que veian su labor y hacia parte importante de la cultura de todo
un pais como en la literatura, la historia y las canciones como Fundacién de Rafael
Escalona. Su llegada inspira a una estirpe de escritores quienes reflejan la
inclusion de esta tecnologia y como cambia la forma de pensar de la gente en
forma de novelas colombianas como Cien afios de Soledad de Gabriel Garcia
Marquez, El viaje de Alvaro Mutis, y Fantasia en sol mayor de Leédn de Greiff,
entre otros.

El tren también hace parte de un pais herido por la violencia y multiples
discusiones que defienden un interés. Hace parte de un pais que a pesar de haber
pensado en hacer los primeros rieles en oro, porque era mas abundante que el
hierro, llegé a ser pobre tras distintas guerras civiles. Un pais olvidadizo que
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comete los mismos errores y con desinterés ve lo que un dia fue impotente como
algo insignificante y pequefio.

El ferrocarril de Antioquia, hace parte de la historia Colombiana en un punto algido
en su desarrollo econémico. Como ya hemos visto, el primer objetivo de las vias
era la masificacion y mejoramiento de la economia minera presente en la zona. El
crecimiento del tren, y la visioén de los gobernantes para el cultivo del café, permitié
gue este Ultimo comenzara a crecer y comenzara a darle una razén de ser mas al
ferrocarril de Antioquia. Vemos en este punto como el tren es quien ayuda a que la
region se convierta en una de las mas rentables del pais, gracias al comercio
exterior del café, producto con gran aceptacion extranjera y uno de los ejemplos
mas claros de la politica de especializacion regional.

En 1912, las vias férreas se orientan para comunicar los centros urbanos
importantes con los puertos fluviales y maritimos principales. Bogota, Medellin y
Cartagena, tienen via férrea al Magdalena. Los ferrocarriles toman fuerza en 1920
con la construccibn de nuevas vias y la creacion de redes regionales de
ferrocarriles. Las vias ferroviarias nacionales se unen en 1941 con el empalme del
ferrocarril de Antioquia y el del Pacifico, y la terminacion del Ferrocarril del
Atlantico con el recorrido La Dorada-Fundacion-Santa Marta en 1961.

LECCION 4:

1.4 La salida del tren una realidad nacional

La historia de los ferrocarriles en Antioquia, tiene un desarrollo paralelo al de todas
las vias nacionales. En el caso especifico Antioquia, el desarrollo del comercio
cafetero influyo en la construccion de las vias ferroviarias en la regidn, pero tenian
un problema: el café y la mineria no se producia al lado de las vias del tren, asi
gue se comenzo la construccién de una red de carreteras que llevaran tanto la
producciéon agricola como minera a las estaciones del tren. Esta economia
cafetera, junto con la produccién de oro, el incremento de las exportaciones y el
despegue inicial de la industrializacién, fueron al tiempo la causa y el efecto de la
linea ferroviaria que llegaba al Magdalena y la configuracion de la red de
carreteras, que en un principio, estaban pensadas para apoyar al tren.

A pesar de las esperanzas, el trabajo y la confianza que comenzo6 a depositar la
gente en el tren del progreso, las diferentes guerras politicas y sociales
perjudicaron tanto la continuacion de las obras en la telarafia metalica como los
bienes adquiridos; en la guerra de Los Mil Dias a parte de la suspensién durante
tres afos del servicio férreo, fueron incendiados algunos vagones y con la misma
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suerte corrieron las estaciones y las vias que poco a poco estaban siendo
destruidas, levantadas y demolidas.

Se crearon métodos y estrategias para recuperar el tren y tras una Colombia
empobrecida por guerras devastadoras, llegé la indemnizacion de Panama el 7 de
Agosto de 1922. Una parte fue dedicada a la construccion del Banco de la
Republica y la otra parte, la mayoria, fue dedicada a la recuperacion de las vias
ferroviarias durante el mandato de Rafael Reyes, entre 1905 y 1960. Pero a pesar
de esto y del desarrollo acelerado de las vias férreas en otros paises, en la
década de los 30 se le otorga prioridad a la construccion de carreteras,
disminuyendo en un 86% la inversion en el transporte férreo.

En 1934, comienza a verse el déficit del ferrocarril de Antioquia con la Huelga del
sindicato del ferrocarril quienes tenian 63 peticiones. En 1947, se repite la huelga.
Las carreteras construidas en un principio para apoyar el tren, comienza poco a
poco a constituirse en una amenaza para su supervivencia. El transporte de carga
en Colombia tiene una época de auge que se muestra a continuacion.

Crecimiento Porcentual Participacion Nacional (%)
1947 1959 1947 1959 1976
Ferrocarril 47 35 32 17 6
Carretera 367 367 36 58 73
Fluvial 145 231 29 24 20
Aéreo -5 160 3 1 1

Como vemos en la tabla, el ferrocarril comienza a tener competencia fuerte por
parte de otros medios de transporte, batalla que pierde por alto margen. La
preponderancia de carreteras entre 1930 y 1950, genera una fuerte competencia
entre medios de transporte y una guerra de tarifas. La compra por parte del
ferrocarril de Antioquia en 1951 de dos locomotoras Diesel Austriacas, que luego
tuvo que vender a Ferrocarriles Nacionales en 1956, gener6 una deuda de
U$26.580, lo que comenz6 a hacer tambalear la estabilidad econdémica de la
empresa. Otra de las estocadas que dieron muerte lenta al tren, fue la
construccion del Oleoducto Puerto Berrio-Medellin, ya que antes, el petroleo se
transportaba por tren. Finalmente, en el afio de 1961 se da por finalizada la gran
Empresa del Ferrocarril de Antioquia.

Las razones antes mencionadas no fueron las Unicas que acabaron con la

empresa ferroviaria tanto nacional como antioquefia. Otros aspectos ayudaron
mucho para el déficit de los ferrocarriles.
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La no planeacion de las vias con criterio de integracion nacional, hizo que se
desarrollara la construccion de dos tipos de vias con diferente anchura, unas vias
medidas en metros, y otras en yardas. No se supo de la importancia econémica
del ferrocarril. La buena explotacion econdmica se obtiene cuando se movilizan
cargas de importacion y exportacion a grandes distancias, 10 que no ocurria en las
vias nacionales, ademas que no se tuvo en cuenta que en la mayoria de los
paises, se produce un déficit debido a la explotacion de los ferrocarriles. Todos
estos aspectos en cuanto a la planeacion de su construccion, contribuyeron en
gran parte a su posterior desaparicion.

Existen ademds, cuatro aspectos importantes en la implantacion del servicio que
ayudaron a su desaparicion:

a) Mantenimiento: la configuracién geografica de Colombia, hace que las vias
tengan grandes pendientes y curvas de estrecho radio, las cuales, requieren de
frecuentes cambios de rieles, traviesas y balasto. La mala conservacion de la
via, dificultaba el transporte y no permitia el cumplimiento de itinerarios.

b) El equipo: el material rodante estaba a cargo de personal de escasa
preparacion técnica y alto costo de mantenimiento. Se retiraban locomotoras
del servicio por falta de repuestos y la organizacion de los talleres era muy
deficiente.

c) Los trabajadores: se empleaban mas del doble de personal por kilometro que
empleaban los ferrocarriles norteamericanos, se pagaba por tiempo y no por
recorrido, ademas, que se reconocia salario extra en horas de la noche.

d) Mal servicio: los usuarios se quejaban de la demora en las entregas y de la
incomodidad de tener que dirigirse a la estacion del tren a recibir sus
encomiendas.

La existencia de estos cuatro aspectos durante el desarrollo del ferrocarril en
Colombia, junto con los aspectos de planeacion, ayudo al deceso del ferrocarril.

Otro aspecto no mencionado antes, es que en Colombia, el automotor tiene todas
las de ganar frente al ferrocarril. Las Empresas férreas, al determinar tarifas,
tienen que tomar en cuenta la conservacion de la via y la reposicion del equipo,
mientras que el estado, construye las carreteras y las conserva. Ademas, y como
uno de los puntos mas atractivos para el cliente, es que el camion lleva la carga
puerta a puerta, y el servicio es mas rapido, a pesar de no ser mas seguro. Para la
supervivencia del ferrocarril, se debié planear una interdependencia entre modos
de transporte, y no una guerra de tarifas, para que cada uno tenga su propia
demanda.
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Después del tren de Antioquia, la empresa ferroviaria nacional comenzé también a
decaer. Hacia la década de los setenta cuando se estaba recuperando la inversion
en las vias férreas, el deterioro del sistema, la utilizacion de otros medios de
transporte para carga, el desbordamiento del rio Cauca en 1972, la mala
administracion, las tarifas altas y demas factores, hicieron de un imponente tren,
un fragil sistema necesitado de reestructuraciones. En 1988 mediante la Ley 21se
da paso a la creacion de la Empresa Colombiana de Vias Férreas (Ferrovias) con
el fin de modernizar y mantener las vias y las Sociedades de Transporte
Ferroviario (STF) que existieron hasta 1999 y eran las encargadas de manejar el
préstamo de servicio comercial del tren; y finalmente el Fondo de Pasivo Social de
los Ferrocarriles Nacionales el cual manejaba las pensiones, prestaciones e
indemnizaciones de los trabajadores.

En la parte econdmica se puede ver que el tren no cumplia con algunas demandas
del consumidor como lo son la velocidad, su baja capacidad de carga, su deterioro
y demas factores que no permitieron que este medio de transporte estuviese
actualizado para las aperturas econdémicas que se comenzaron a dar. Las
inversiones y la movilizacién de la carga en los sectores carretero y ferroviario,
empezaron a diferenciarse notablemente, como se muestra en las gréficas a
continuacion.

INVERSION PUBLICA EN LOS SECTORES FERREO Y CARRETERO
(MILES DE MILLONES DE $ DE 1939)

Fuente: Mimsterio de Transporte
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MOVILIZACION DE CARGA POR EL SECTOR FERREO Y
CARRETERO
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Finalmente tras distintos golpes sindicalistas y desacuerdos mdltiples el tren decae
y se vuelve un medio de transporte olvidado y lleno de nostalgia, donde los juegos
de nifios dejan aquel trencito de juguete tras el suefio de ser maquinista y donde
las canciones y poemas no dejan mas que un recuerdo del imponente tren de
alguna época lejana y como dice Juan Manuel Santos: “Podriamos alcanzar otro
record universal, ser el Unico pais capaz de matar el tren.”

El caballo de hierro en la actualidad cumple una funcibn meramente econémica y
sélo suena en la Guajira, transportando toneladas de carbon que son el sustento
de miles de hogares. De la gigantesca red de mas de 3600 kilbmetros a quedado
reducida a tan solo 190 kilometros pertenecientes a las minas de Carbén del
Cerrejon. Intentos de recuperar la cultura del tren, se ven reflejados en la nueva
apertura del tren de la Sabana en Cundinamarca, como una fuente de ingresos
para el gobierno distrital en cuanto a la creacion de una atraccion turistica en la
capital.

Ferrocarril de Antioquia
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Esta asombrosa y titdnica empresa, construida en la plenitud de las montafas
antioquefias —entre las mas escarpadas del planeta-, duraria 55 heroicos afios:
desde 1874, cuando se firmd la construccion de una via ferroviaria para comunicar
a Medellin con Puerto Berrio, hasta agosto 7 de 1929, cuando se inaugurd, con la
primera locomotora, el tinel de La Quiebra. El primer riel se construy6 en octubre
de 1875, la primera carga de materiales lleg6 a Puerto Berrio el 20 de julio de
1875 y el 7 de mayo de 1876, llegd la primera locomotora. El ferrocarril se
concluye pocos meses antes que estalle la gran crisis del afio 29 que, como es
bien conocido, cerr6 los mercados de capitales y el crédito externo para obras
como éstas. Fue ésta una de las ultimas obras publicas que el pais logro financiar
concurriendo al mercado de capitales internacional en los afios veinte. Resulto
pues providencial haber logrado terminar el ferrocarril en esos dias, porque un
retraso adicional probablemente habria implicado una dilacion de veinte o treinta
aflos en su terminacion. El novedoso sistema de transporte alivio el trabajo
requerido para mover las cosechas, pues el comercio comenzd a efectuarse
mucho mas rapidamente y con costos sustancialmente menores.

Como ejemplo, el transporte de un piano por tierra desde Nare hasta Medellin
duraba més o menos 20 dias y costaba 265 pesos oro, en tanto que por ferrocarril
el viaje duraba solamente un dia y el costo era de 8,4 pesos oro. Al respecto
indica Gabriel Poveda: “Basandose en informacion recogida en Antioquia y otras
partes del pais, P.W. Mac Greevy ha calculado que el flete promedio en caminos
de herradura de Colombia en el periodo 1845-1880 era de 41,6 centavos por
tonelada! kildmetro; y que ya en la época de iniciarse nuestro ferrocarril (hacia
1880, era de 60 centavos por tonelada/ kilbmetro.

Puede tenerse una idea de la importancia econémica del ferrocarril sefialando que
Cisneros calculaba que en él el flete seria de 17 centavos tonelada! kilbmetro para
importaciones, 8 centavos tonelada/ kilbmetro para exportaciones y 8,5 centavos
tonelada/ kilbmetro para café, herramientas y utensilios, de manera que habria de
resultar mas o menos 65% mas barato que por los medios usados antes que
acabamos de describir".

Hubo muchos tropiezos para poner a andar las maquinas y los vagones, y no fue
facil que el publico aceptara el tren de buenas a primeras. Reemplazar las nobles
mulas y los arrieros por un jadeante monstruo de acero resultaba inverosimil para
mucha gente, pues la nueva tecnologia debia sin duda involucrar riesgos
desconocidos. Y no era para menos. Por ejemplo, la locomotora nimero uno que
servia la linea de Medellin, era realmente la numero dos, pues la primera
desaparecié del mapa tras haber rodado por un abismo. Para evitar el panico, la
empresa pintd el nimero 1 en la locomotora nimero dos, y esta historia no fue
comunicada al publico sino cien afios despues.

Pese a los incalculables tropiezos para asimilar este complejo medio de transporte
por parte de los desconfiados comerciantes, a lo imposible de la geografia
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antioquefa y a las guerras civiles que padecia el pais por aquellos dias (guerra de
los Mil Dias), la majestad del tren iba sembrando cada vez més admiracion, carifio
y orgullo entre la poblacion antioquefia y nacional,

Ferrocarril de Antioquia. Recuerdos del apogeo. Estacion Cisneros
Tomado: http://es.wikipedia.org/wiki/Ferrocarril_de_Antioquia

Ademas de que el ferrocarril volte6 de tajo la desesperada situacién econémica de
la region en los afios anteriores a su existencia. El ferrocarril posibilité que
Antioquia se transformara en uno de los territorios mas rentables de Colombia
gracias al comercio internacional del café.

La guerra de los Mil Dias perjudic6 mucho al pais y consecuentemente a los
ferrocarriles nacionales, que se habian ido desarrollando simultaneamente con el
de Antioquia. En efecto, durante esta época se suspendio el servicio férreo en el
pais durante tres afios, y debido a la guerra fueron destruidas, vueltas a restaurar
y luego demolidas, muchas estaciones.

Pero paraddjicamente, Antioquia, dado su aislamiento del resto del territorio
nacional, corrié con suerte durante este aciago periodo de violencia.

Agrega Poveda sobre esta época: "Antioquia se encontrd en una posicion
sumamente ventajosa en comparacion con el resto del pais (al terminar la guerra
de los Mil Dias). Su potencial productor era ain pequefio pero estaba intacto; sus
muertos y heridos no fueron tantos como en otras regiones; habia acumulado
reservas de oro liquido; sus tierras estaban indemnes; y sus numerosos Yy
prosperos campesinos del sur y del Quindio, asi como sus cafetales, habian
logrado esquivar la conflagracién, en buena parte. Ademas, en otros sitios del
pais, al terminar el siglo se habian cerrado varias industrias, como las ferrerias de
Cundinamarca y Boyaca, las factorias de tabaco del Tolima, los talleres textileros
de Santander, una fabrica de loza en Bogota, etc. Estaba pues, Antioquia, en la
mejor posicidn para convertirse en un proveedor importante de manufacturas para
el resto del territorio, ya que no de alimentos, pues sus suelos pobres nunca
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produjeron en abundancia”. Es, pues, en este momento, al final de la guerra de los
Mil Dias, cuando Antioquia comienza a integrarse en realidad a la economia
colombiana en conjunto, no solo como la pobre compradora de antes, sino ya
como una importante proveedora.

LECCION 5:

1.5 Decadencia y muerte del ferrocarril *

Sin embargo, Colombia qued6 empobrecida con esta larga guerra que la asold, al
igual que a la Republica de Panama (en ese entonces era un departamento de
Colombia); la guerra duré desde 1899 hasta 1902. Los ferrocarriles sufrieron por
igual.

En 1903 Panama se separ6 de Colombia, y en 1920 indemnizé econdmicamente a
nuestro pais. Esta indemnizacion llegé en 1922, el 7 de agosto. Con una parte de
la misma se cred y construyd el Banco de la Republica, pero la mayoria de estos
recursos se destinaron a recuperar las vias férreas desde la presidencia de Rafael
Reyes en adelante. Y pese a que desde 1905 hasta 1960 se invirtieron recursos
en los ferrocarriles, el gobierno se dedicO prioritariamente a la construccién de
carreteras, en especial desde 1930. Desde aquella época, la inversion en el
transporte férreo se disminuyd en casi un 90%.

“En 1934, comienza a verse el déficit del Ferrocarril de Antioquia con la huelga del
sindicato del ferrocarril, quienes tenian 63 peticiones. En 1947, se repite la huelga.
Las carreteras construidas en un principio para apoyar el tren, comienzan poco a
pocCo a constituirse en una amenaza par su supervivencia.

El ferrocarril comienza a tener competencia fuerte por parte de otros medios de
transporte, batalle que pierde por alto margen. La preponderancia de carreteras
entre 1930 y 1950, genera una fuerte competencia entre medios de transporte y
una guerra de tarifas. La compra por parte del Ferrocarril de Antioquia en 1951 de
dos locomotoras Diesel austriacas, que luego tuvo que vender a Ferrocarriles
Nacionales en 1956, gener6 una deuda de US $ 26.580, lo que comenzo a hacer
tambalear la estabilidad econémica de la empresa. Otra de las estocadas que

! Tomado de: Tomado: http://es.wikipedia.org/wiki/Ferrocarril_de_Antioquia
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dieron muerte al tren, fue la construccion del Oleoducto Puerto Berrio-Medellin, ya
que antes, el petréleo se transportaba por tren.

Restos del viejo Ferrocarril de Antioquia. Estacion Bello

Finalmente, en el afio de 1961 se da por finalizada la gran Empresa del Ferrocarril
de Antioquia. Mediante ordenanza del 15 de agosto de 1961, se aprueba la venta
de la empresa a la nacién.

Después del Ferrocarril; el Instituto para el Desarrollo de Antioquia (IDEA)

Los dineros de esta venta, por fortuna, condujeron al nacimiento del Instituto para
el Desarrollo de Antioquia, el cual nacio el 31 de Agosto de 1964; su capital inicial
fueron los dineros de la venta del Ferrocarril de Antioquia a la Nacién. Dos afios
después de la realizacién de dicha venta, el destino de esos recursos era materia
de debate para el Gobierno Departamental, encabezado por el doctor Mario
Aramburo Restrepo quien, con otros ilustres personajes antioquefios como Peter
Santamaria, Jorge Restrepo Uribe y Luis Lépez de mesa, impulsaron la brillante
iniciativa de crear el Instituto para el Desarrollo de Antioquia, entidad que se ha
constituido en un enorme baluarte de progreso para el departamento y buena
parte del pais. El IDEA es hoy artifice de ambiciosos y gigantescos proyectos del
desarrollo de Antioquia.

En este sentido, el destino final del Ferrocarril de Antioquia, gracias al juicio
inversionista antioquefio y a la limpieza en la administracion de los recursos del
departamento, resultd en la creacion de una entidad Unica en el pais, motor
indiscutible del progreso.
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CAPITULO 2

EL FERROCARRIL DEL PACIFICO

La planeacion del transporte tiene como objetivo basico la utilizacién 6ptima de la
infraestructura vial y de los medios de transporte disponibles para hacer frente de
manera eficaz a la demanda de transporte de una region. Asimismo, en esta
disciplina se deben anticipar los cambios que se presentaran en la demanda de
transporte como consecuencia de modificaciones en el sistema.

La eficiencia de cualquier sector productivo de un pais suele evaluarse en
términos de pardmetros que relacionan la inversion de recursos en la prestacion
del bien o servicio de que se trate y el resultado obtenido; el costo es la expresién
tipica de la inversibn de recursos, de tal manera que es frecuente que la
productividad se mida en términos de costo por unidad producida. En el caso del
transporte de carga, el producto es cada tonelada kilbmetro transportada, con
ciertas caracteristicas de calidad de servicio relacionadas con el tiempo de viaje,
seguridad, confiabilidad, tarifa, bienestar de la carga, cobertura espacial, etc.
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En los paises desarrollados, a diferencia de los del tercer mundo, la infraestructura
del transporte ha evolucionado de acuerdo con las necesidades presentes y
futuras; es decir, la oferta se ha ajustado a los requerimientos de la demanda. Por
el contrario, en los paises en vias de desarrollo existe una infraestructura de
transporte deficiente, insuficiente mal distribuida a lo largo del territorio, por lo que
suele no satisfacer las necesidades de demanda.

Las exportaciones en los paises latinoamericanos se basan en productos de bajo
valor en comparacibn con su peso, los que los paises importadores
frecuentemente pueden adquirir en otras partes, donde la eficiencia de los
sistemas de transporte cumple un papel absolutamente critico. Por ejemplo, los
costos del transporte terrestre de productos a granel en América Latina son
frecuentemente altos por la inexistencia de medios fluviales o ferroviarios, que
pudieran ofrecer fletes inferiores a los camioneros. En efecto, el proceso de la
globalizacion de los mercados estd conectado con mejoras en las tecnologias y
disponibilidad de almacenamiento, transporte y comunicaciones, tal como se
espera que ocurra frente a inversiones en Infraestructura.

En el caso de occidente, un ferrocarril que intercomunicara el puerto de
Buenaventura con el centro del pais y otras regiones; permitiria la utilizacion de un
transporte multimodal para muchos productos de importacién y exportacion lo que
disminuird los costos en la distribucion fisica internacional y mejoraria a la
competitividad de nuestras empresas.
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LECCION 1:

2.1 Entorno, nacimiento e integracion del tren de
occidente

Las concesiones como tal, han sido siempre utilizadas de diversas maneras e
implementadas basadas en sistemas utilizados en otras partes.

Buenaventura, Febrero 6 de 1918

Para completar la relacién de lo que es este puerto, es necesario hablar de la via,
férrea que lo une con el centro del Cauca, y que tanto lo ha favorecido, y para eso
empiezo por hacer una ligera historia de ella desde la época de la Conquista.

En los primeros tiempos, fundada la ciudad de Raposo, el Valle del Cauca se
comunicé con el mar por trocha abierta hasta aquella poblacién, pero como por alli
resaltaba muy dilatado y penoso el viaje, y no habia un puerto medianamente
aprovechable, se abrié comunicacién por el rio Dagua a salir a la, isla de Cascajal
y para facilitar los viajes se establecid en este rio navegacion por pequefias
canoas, pues los esteros, los pantanos y la falta absoluta de habitaciones y
cultivos en estas playas malsanas, donde el terreno es fangoso, y por
consiguiente no soporta el piso de los viajeros, hacia poco menos que imposible el
viaje por tierra. Establecida esa navegacion, se abandond la via. de Raposo.

Apenas fundada la poblacién de Cali mandé Belalcazar al Capitan Ladrillero con
treinta hombrea a buscar una salida al mar del Sur; y después de mil trabajos
regresoé, al mes de comision, sin haber hallado camino.

Don Francisco Mosquera y Figueroa, encargado de la Gobernacion de Popayan,

fue el primero que, en noviembre de 1564, dicto medidas para que se estableciera
comunicacién formal entre Cali y Buenaventura por el rio Dagua.
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En 1582 la Corona espafiola concedio licencia a don Francisco Jaramillo para abrir
el camino de Cali a Buenaventura.

En abril de 1808 don Manuel Caicedo y Tenorio, vecino de Cali, cedio a favor de
este camino el quinto de sus bienes para que se adelantara la apertura.

El 22 de diciembre 1829, por decreto dictado en Cali. dispuso el Libertador que
se abriera el camino, y encarg6 de la direccion de los trabajos al Coronel Eusebio
Borrero; y en 1839, estando éste, que ya era General, de Gobernador de la
Provincia, consiguié que se destinaran el presidio a los trabajos de la via.

Por decreto de 12 de abril de 1854, expedido por el Congreso, se concedio
privilegio exclusivo por ochenta afios al General Tomas Cipriano de Mosquera
para construir un camino carretero con desnivel no mayor del 10 por 100, de Cali a
Buenaventura, y para cobrar cuatro reales de impuesto por cada cabeza de
ganado o por carga que no fuera de frutos del pais, pues ni las bestias que
condujeran éstos debian pagar. Quedaron excluidos del pago los transeuntes a
pie y los emigrantes y sus equipajes. Se concedieron como auxilio 125,000
hectareas de baldios. Al terminar los ochenta afios, el camino quedaria de
propiedad de la Provincia de Buenaventura, y mientras se explotara por privilegio
le corresponderia a la Nacién el 3 por 100 del producto.

Un afio mas tarde el Congreso dicto el decreto de 30 de abril de 1855, por el cual
concedio privilegio exclusivo por cuarenta afos el sefior Juan Nepomuceno Nufiez
Conto, sin perjuicio del privilegio anterior, para abrir un camino de herradura que
partiendo del estero de San Antonio, en la bahia de Buenaventura, y tomando la
ruta descubierta por Juan Alberto Sinisterra, pasara por el sitio denominado Los
Chancos, en el valle del Salado, concluyera en el Valle del Cauca en el punto mas
cercano a Cali. Se le autoriz6 para cobrar $ 1 por cada carga de efectos
extranjeros o cabeza de ganado mayor, y $ 0-40 por ganado menor. Este contrato
caduco porgue no se hizo nada para cumplirlo.

Por Decreto numero 46, de 27 de agosto de 1859, dictado por "el pueblo soberano
del Cauca y en su nombre por el Senado y Camara de Diputados del Estado," se
patrocina la empresa del camino; "como accionista mas fuerte de ella" que es el
Estado, se autoriza a la. Compafiia para elevar el capital social a $ 1.000,000, y se
garantiza, comprometiendo todas las rentas, el 6 por 100 de interés anual del
capital que se invierta, desde que el camino empiece a producir.

Por la Ley 29, de 19 de mayo de 1863, expedida por la Convencion de Rionegro,
se autorizd al Ejecutivo Nacional para contratar en el Extranjero un empréstito
hasta de un millon de pesos, aplicable exclusivamente a la apertura del camino de
ruedas de Cali a Buenaventura, asegurando el pago del empréstito con el derecho
de rescate del ferrocarril de Panama y el 15 por 100 del producto bruto de las
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salinas. Con el millébn debia tomarse acciones de la Compafia qua habia
organizado el General Mosquera. ElI empréstito se contraté en Londres por
200,000 libras esterlinas el 1° de octubre del mismo afio, y por la ley 31 de 6 de
junio de 1874 se autorizé al Ejecutivo para amortizar lo que aun se debiera de
aguel empréstito.

Por, la Ley 3, de 14 de mayo del 1864, se prorrogé por dos afos el término
concedido por aquel privilegio para. entregar concluida la tercera parte del camino,

Por la 40, del 28 del mismo mes, se autorizé al Ejecutivo para tomar acciones en
la empresa de ese camino, con el objeto de fomentar su apertura.

Por la 29, del 8 de mayo de 1866, se aumenta en dos afos la prorroga. concedida
por la Ley 3 de 1864, para que el concesionario "pueda hacer de hierro aquella
via," pudiendo abrir el trdfico como camino de herradura, y en este caso soélo
cobraria la mitad de los derechos estipulados.

La 14, de 15 de mayo de 1868, concedid otra prorroga, de dos afios mas, y ya no
se refiere sino a camino do herradura, agrega la ley que si concluido el camino los
empresarios resuelven hacerlo carretero o de rieles, la prérroga sera de seis afios,
a contar del 1° de julio de 1872, y agrega que el Gobierno Nacional completara la
suma destinada a apertura del camino aplicando el producto de los derechos de
importacion que se causen en las Aduanas de Buenaventura y Tumaco,
deducidos los gastos de administracién y las cuotas destinadas al pago de la
deuda exterior.

El 6 de marzo de 1869 se celebro otro contrato con los concesionarios del camino
dandoles mayores ventajas, y la Ley 41 de aquel afio lo aprobd, y autorizé al
Ejecutivo para descontar las rentas y contribuciones en caso de que los recursos
ordinarios del Tesoro no alcanzaran para hacer los pagos estipulados en ese
contrato.

Hasta 1871 se construyeron casi once leguas de camino de herradura de Cali
hacia Buenaventura, y en 1873 ya se terminoé la obra hasta Cordoba.

La navegacion del Dagua concluyé el 20 de julio de 1882, fecha en la cual se
inaguro el servicio del Ferrocarril entre Buenaventura y Cordoba.

En 1892 con la Ley 104 se autorizd6 la construccion de los ferrocarriles
colombianos, a través de los sistemas de concesiones. Este sistema otorgé un
monopolio del transporte ferroviario en diferentes rutas, considerandose este
régimen como la causa principal, hasta 1947, de un servicio deficiente, de
elevadas tarifas y de falta de integracion en la red que existia en ese momento.
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Para finales del siglo XIX y comienzos del XX, el Ferrocarril se constituyé en un
motor para las exportaciones, especialmente las de café, tabaco y cacao.

Entre 1881 y 1934 se realizé la construccion de los principales tramos de la red
férrea colombiana, hecho que en 1885 se favorecié con la actividad econdmica
relacionada con la industrializacion del cultivo de banano, la cual impulsé el
desarrollo del sector férreo.

Con la construccion de los primeros ferrocarriles los costos del transporte se
redujeron notablemente, lo que permitié6 ampliar la red.

El camino venia por la parte mas alta del contrafuerte a cuyo pie esta el Boquerdn

del Dagua, y los contratistas lo trajeron hasta éste, y de alli los subieron un poco
por la falda izquierda que estrecha al rio, y en ella se labré una extensa y costosa
cornisa hasta salir al punto llamado entonces Las Juntas, porque alli renen sus
aguas los rios Dagua y Pepita, y era donde empezaba la navegacion por canoa,
En ese punto atraveso el camino el rio y siguié por la banda derecha de éste hasta
Cordoba. De alli para acd, so6lo unas cuatro leguas largas, el rio tiene algo de mas
agua, y la corriente es relativamente suave, de manera que la navegacion en
canoas y aun en champanes podia hacerse con menores dificultades y digo podia,
porque desde que la linea férrea llegd a la estacion de Cérdoba esa navegacion
quedo suprimida en absoluto, en términos que hoy no se ven en todo el trayecto
desde alli hasta la bahia sino poquisimas y diminutas canoas de pescadores. De
Juntas (hoy Cisneros) a Cérdoba no se ve una sola, embarcacion, y antes de traer
el camino a éste ultimo lugar todo el tréfico se hacia en embarcaciones muy
chicas. Al ver uno lo escaso del caudal de agua, sus impetuosas corrientes en
algunos trayectos, estrellandose contra, grandes moles en piedra diseminadas en
todo el cauce del rio, la falta. absoluta de fondo en los lugares en que se depositan
los cascajos y las arenas por falta da declive, las constantes variaciones que sufre
la corrientes, las cascadas de El Salto y El Saltico, etc; al ver esto, digo, casi se
resiste uno a creer que por alli, y sélo por alli, se hacia todo el trafico de
importacion y exportaciéon y de pasajeros desde la Colonia hasta 1867, y recuerda
la expresion del varén de Humboldt, quien hizo esa navegacién y dijo de ella, para
pintar sus peligros y dificultades, que en el Dagua cada, boga era un dios y un
milagro cada palancazo que daba.

El Presidente de la Republica doctor Manuel Murillo Toro acord6 las bases de
un contrato, en junio de 1872, con los americanos David R. Smith y Frank B.
Médica, como apoderados de la Compaiia The Cauca Walley Minning and
Contruction Company, y fueron aprobadas por la Ley 66 del mismo mes, sobre
construccion de una via férrea entre la bahia de Buenaventura y el rio Cauca.

Las principales condiciones del contrato Fueron estas: se empezaria la
exploracion, a los seis meses, la construccion seis meses después, y se terminaria
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la obra cuatro afios mas tarde, se pondria en explotacion la carrilera a medida que
fuera adelantando, y los contratistas tendrian el usufructo por sesenta afios,
vencidos los cuales pasaria la obra con todas sus anexidades a ser de propiedad
de la Nacion, no se cobrarian mas de $ 5 por cada pasajero y de $ 0-02 por cada
kilogramo de carga de un extremo al otro de la via., y en trayectos mayores de la
mitad de la linea s6lo un recargo proporcional del 25 por 100, y siendo menor el
trayecto recorrido ese recargo podria ser hasta del 50 por 100 ; los contratistas
debian construir un muelle en Buenaventura en punto en que funden buques de
alto bordo, con derecho a cobrar $ 0-10 por cada persona y cada 50 kilogramos de
carga que hicieran uso del muelle; los concesionarios debian depositar $ 25,000
en el Banco de Bogot4, para garantizar el cumplimiento del contrato; el Gobierno
debia depositar en el mismo Banco, a la orden de los contratistas, $ 105,000 en
cada uno de los tres ultimos afios de plazo para la construccion y $ 210,000
anuales por el término de veinte afios, a partir del dia en que se diera al servicio
toda la via; los primeros depdsitos se harian en abono de los intereses del capital
invertido y los otros para atender al déficit que resultara en la explotacion y
conservacion, mas los intereses del capital invertido en ella, el cual se calcul6 en $
7.000,000 ; pero la Republica no estaba obligada a dar mas de esa suma de $
210,000 anuales si el déficit resaltaba mayor, ni suma alguna si no habia déficit;
para garantizar estos pagos se comprometieron los productos libres de las
Aduanas de Buenaventura, Tumaco y Riosucio, y en caso necesario, se
completarian con las demas rentas; se concedieron franquicias aduaneras hasta
para los viveres que consumieran las dependencias del camino; se cedié a los
contratistas el antiguo camino de herradura, con todas sus dependencias,
excluyendo lo que a la Compafia de éste debieran la Nacién y el Estado del
Cauca, y los contratistas se comprometieron a reconocer el valor de las acciones
que tuvieran en él los particulares; también se comprometieron a poner en el rio
Cauca uno o mas vapores un afio después de terminado el Ferrocarril, siendo
facultad de ellos establecer la tarifa a su acomodo; y se les concedi6 el derecho de
construir un Ferrocarril hasta el rio Magdalena, sin subvencion.

El depdsito de los $ 25,000, de la garantia, no lo hicieron los concesionarios, ni
empezaron los trabajos, por lo cual se celebré nuevo contrato, que fue aprobado
por la Ley 64, de 9 de mayo de 1873, y por €l se concedid prérroga de ocho
meses para hacer esa. consignacion y de dos afios para concluir el camino si en
los cuatro fijados en el contrato primitivo tenian ya construida y dada al servicio
mas de la mitad de la obra.

Los contratistas no cumplian todos sus compromisos, aunque si habian hecho
ya el deposito de los $ 25,000 y practicado algunos estudios, y por eso la Ley 32,
de 6 de junio de 1874:, autorizé al Ejecutivo para que en el caso de caducidad
del contrato emprendiera la obra por cuenta de la Nacion o celebrara otro.

Los concesionarios traspasaron el suyo a otra Compafia americana, y el
Gobierno no aprobé el traspaso; mandaron a Bogota comisionados especiales
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para hacer reforma al primitivo, e hicieron nuevas propuestas, que no se
aceptaron.

La Ley del Cauca, numero 43, y de 20 de septiembre, de 1885, autoriz6 al
Presidente del Estado para aceptar el contrato que la Nacidn hiciera sobre
construccion del Ferrocarril y para tomar acciones en la Compafia empresaria.

Al fin uno de aquellos Representantes celebré en 1.877 un contrato con el Estado
del Cauca, sobre construccion del Ferrocarril, pero el Gobierno Nacional no lo
aprobo, y asi terminé todo con aquellos contratistas.

Entonces la Nacion celebrd con el sefior Ross contrato para hacer exploraciones
en la via, y nada efectivo se hizo; y mas tarde, el 2 de febrero de 1878, celebro
otro con el sefior Francisco J. Cisneros, el cual fue aprobado, con algunas
modificaciones, por la Ley 25, de 7 de mayo del mismo afo. Las principales
estipulaciones, las cuales extracto en parte del muy interesante estudio que sobre
el Ferrocarril publico el doctor Alfredo Ortega en los Anales de Ingenieria, fueron
éstas: la linea debia ir de Buenaventura al rio Cauca, pasando de preferencia por
Cali; anchura, 3 pies entre rieles; gradiente maxima, 4 por 100, pudiendo ser del 6
en casos excepcionales; los rieles que se emplearan, de treinta libras por yarda
lineal; los trabajos se empezarian a los seis meses ; el costo de la obra se calculo
en $ 6.000,000, de los cuales el Gobierno contribuiria con $ 3.000,000, y para
pagar éstos se destinaron 50 unidades de los productos de las Aduanas del
Pacifico; el Estado de Antioquia ayudaria con $ 200,000 por una vez, y el del
Cauca, con $ 2,000 mensuales, pero la Nacién no se constituira responsable de
estas dos subvenciones el Gobierno contribuiria gratuitamente con las zonas y
con ese servicio de policia, y cedia al contratista 200,000 hectareas de baldios, el
privilegio se concedié por sesenta afios, pero el Gobierno podia comprar la
empresa después de veinte de estar en servicio; Cisneros debia construir un
muelle en Buenaventura como dependencia del Ferrocarril.

Los ferrocarriles desempefiaron un rol muy importante dentro de la vida
econdémica del pais, las comunicaciones y el servicio publico de transporte de
carga y de pasajeros; fueron muchos los pueblos que se construyeron a la "vera
del ferrocarril' e innumerables las comarcas que se desarrollaron y beneficiaron
con los proyectos ferroviarios.

Sin embargo, paulatinamente y mediante la revalidacion por parte de la Nacién de
algunas negociaciones realizadas por los Departamentos, los ferrocarriles fueron
avanzando mediante la utilizacion de diversa tecnologias extranjeras.

En la administracion del Presidente Marco Fidel Suarez, se recibié la propuesta

del "Sindicato Colomboamericano”, conformado por famosos banqueros y
comerciantes norteamericanos, para integrar el sistema ferroviario, encaminado a
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construir una red férrea en la cual los trenes recorrieran el trayecto de Bogota a un
punto de la Costa Atlantica en menos de 24 horas, mediante el sistema de
concesién a 50 afios, incluida la explotacion y operacion. Pero esta genial idea,
quedo en la mente de los colombianos y en los famosos "suefios del presidente
Suarez".

En 1892 con la Ley 104 se autorizd la construccion de los ferrocarriles
colombianos, a través de los sistemas de concesiones. Este sistema otorgd un
monopolio del transporte ferroviario en diferentes rutas, considerandose este
régimen como la causa principal, hasta 1947, de un servicio deficiente, de
elevadas tarifas y de falta de integracion en la red que existia en ese momento.

Para finales del siglo XIX y comienzos del XX, el Ferrocarril se constituy6 en
un motor para las exportaciones, especialmente las de café, tabaco y cacao.

Entre 1881 y 1934 se realizé la construccion de los principales tramos de la red
férrea colombiana, hecho que en 1885 se favorecié con la actividad econémica
relacionada con la industrializaciéon del cultivo de banano, la cual impulsé el
desarrollo del sector férreo.

Con la construccién de los primeros ferrocarriles los costos del transporte se
redujeron notablemente, lo que permitio ampliar la red.

Para 1915 se habian construido aproximadamente 2.200 Km. incluido el ferrocarril
de Panam@, y para 1934 se tenian 3.262 Km. de vias férreas, incluyendo la
extension del ferrocarril del Norte, la iniciacion del Nor-oriental, la ampliacion de la
red del Pacifico, la complementacién del ferrocarril de Caldas y la prolongacién del
ferrocarril de Antioquia.

A finales de la década de 1930 se integré la economia nacional y se complementé
la red que vinculaba al pais con el mercado mundial.

En 1954 con el Decreto 3129 se cre6 la empresa Ferrocarriles Nacionales de
Colombia - FCN, con el fin de unificar en un solo ente estatal el sistema de
transporte férreo y de operar y mantener su infraestructura y equipos para prestar
un servicio eficiente.

En 1961 con la terminacién de las obras del ferrocarril del Atlantico, se integraron
las lineas dispersamente construidas, lograndose asi unir los puertos de
Buenaventura y Santa Marta, con lo cual la red férrea nacional llegé a 3.431 Km.
Esta construccion, ultima obra ferroviaria ejecutada por el sector publico en
Colombia, data ya de 40 afios, no habiéndose acometido posteriormente ningln
otro proyecto, posiblemente ante la carencia de un plan estratégico de transporte,
gue hubiera podido darle cuerpo a las funciones consagradas para la empresa
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Ferrocarriles Nacionales de Colombia (el ferrocarril del Cerrejon se construyé en la
década de los 80, pero éste no corresponde a la red estatal).

Los ferrocarriles desempefiaron un rol muy importante dentro de la vida
econOmica del pais, las comunicaciones y el servicio publico de transporte de
carga y de pasajeros; fueron muchos los pueblos que se construyeron a la "vera
del ferrocarril" e innumerables las comarcas que se desarrollaron y beneficiaron
con los proyectos ferroviarios.

A partir de la década de los setenta, paraddjicamente cuando se logré transportar
el mayor volumen de carga y empezaban a recuperarse las inversiones
efectuadas, paulatinamente el sistema ferroviario fue perdiendo importancia dentro
del sector transporte colombiano, por causa del deterioro de la red y el escaso
volumen de carga transportada, ya que la carga de vocacion férrea se canalizo a
través de otros medios.

En 1972 con el desbordamiento del rio Cauca se destruyd una parte del
ferrocarril que comunicaba a Medellin con Buenaventura (20 Km. entre La Felisa y
La Pintada) y separo las redes del Atlantico y del Pacifico, situacion que aun no se
ha corregido, generando repercusiones negativas para el transporte ferroviario.

A este hecho se sumd la deficiente ejecucién de la politica ferroviaria, la falta de
coherencia y de una adecuada coordinacion por parte de los entes reguladores y
ejecutores responsables del desarrollo del modo, las altas cargas prestacionales
de la FCN vy los problemas institucionales, administrativos y financieros del servicio
publico de transporte ferroviario, que por sus altos costos, absorbieron un gran
porcentaje de los recursos del sector en desmejora de las inversiones y
conservacion de la red.

En 1988 con el fin de enfrentar la crisis del sector ferroviario mediante la Ley 21
se inici6 su reestructuracion, separando las funciones de mantenimiento y
operacion. En dicha reestructuracion se liquidé la empresa FCN; se fijaron las
normas generales para la organizacion y operacién del sistema de transporte
ferroviario, decretando la politica general orientada a la prestacion de un servicio
eficiente con integracion regional y desarrollo econémico; se credé La Empresa
Colombiana de Vias Férreas - Ferrovias como empresa industrial y comercial
del Estado, vinculada al Ministerio de Obras Publicas y Transporte con el objeto de
explotar, mejorar, mantener, rehabilitar, modernizar, y administrar la red férrea
nacional;

Se autoriz6 la creacion de sociedades de economia mixta del orden nacional cuyo
objeto era el de prestar el servicio de transporte publico ferroviario con criterio
comercial asi surgieron las Sociedades de Transporte Ferroviario STF, que
operaron hasta el afio 1999, y se cre6 el Fondo de Pasivo Social de los

169



Ferrocarriles Nacionales, como un establecimiento publico del orden nacional
adscrito al Ministerio de Obras Publicas y Transporte para que manejara
pensiones, prestaciones e indemnizaciones de los extrabajadores de la extinta
empresa Ferrocarriles Nacionales de Colombia.

Ferrovias disefi0 el proceso de concesion de caracter integral, y durante 1998
ensamblé las licitaciones publicas tendientes a la celebracion de dos contratos
estatales de concesion, con el fin de que se adelantara la rehabilitacion,
conservacion, operacion y explotacion de la infraestructura de transporte férreo de
carga de la red nacional.

El estado baso sus politicas para las nuevas concesiones en los planteamientos y
politicas del Banco Mundial para el sector de infraestructura, haciendo énfasis en
la necesidad de participacion del sector privado, y en la conformacion de un
esquema multimodal de transporte que facilitara el crecimiento econémico del pais
y la insercion de la economia en los mercados mundiales.

Posteriormente se creo la Superintendencia General de Puertos y Transporte,
guedando de esta manera integrado el sector, por dicha entidad, por el Ministerio
de Transporte - Direccion de Transporte Férreo y Masivo - y por la Empresa
Colombiana de Vias Férreas - Ferrovias - .

Como estrategia para el desarrollo de la politica propuesta por el Conpes 2776, se
implemento el sistema de concesiones, donde participaron el DNP, Ministerio de
Hacienda y de Transporte, Ferrovias y consultores internacionales, quienes
realizaron una serie de estudios de caracter técnico, juridico y econémico, que
permitieron disefiar el objetivo, alcance y proyecciones del esquema.

Para el desarrollo del proceso de rehabilitacién de la infraestructura de transporte
y de los bienes entregados, el Estado aport6 a los Concesionarios unas
determinadas sumas de dinero regulando la incorporacion de terceros operadores
mediante el pago de unos derechos de entrada y de utilizacién de la via.

Los anteriores resultados, permitieron establecer el equilibrio del esquema
adoptado, bajo los siguientes postulados:

e Tiempo de la concesion: 30 afios, necesario para que el sector privado
pudiera recuperar el capital invertido.

o Cesion al sector privado de toda la infraestructura del transporte ferroviario
gue poseia la Nacién

e Aportes maximos del Gobierno Nacional

o El sector privado asumiria los costos referentes a los excedentes de la
rehabilitacion y a los necesarios para el mantenimiento, operacion y
explotacion del servicio.
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Las concesiones otorgadas, correspondientes a las lineas del Atlantico y a las del
Pacifico, tienen la modalidad de una concesién de caracter integral, es decir, que
incluye la rehabilitacion y la conservacion de toda la infraestructura concesionada
y adicionalmente, involucra la operacion y explotacion del sistema.

Finalmente se otorgo por este sistema la red del Pacifico en 1998 a la Sociedad
Concesionaria de la Red Pacifico, TREN DE OCCIDENTE S.A y la red del
Atlantico en 1999, a FENOCO.

El Gobierno nacional creo en el afio 2003 la entidad INCO ( Instituto Colombiano
de Concesiones ) quien es el encargado actualmente de la administracion de las
concesiones.

Si nos imaginamos a Colombia sin ferrocarriles y algin planificador decidiera
emprender la tarea de disefiar una red ferroviaria para nuestro pais, es probable
que el fruto de su imaginacion y el resultado de sus estudios no coincidieran con el
trazado de la actual red férrea ni en localizacion ni en su ubicacion. Entre otras
consideraciones, porque el criterio adoptado para el trazado de nuestros
ferrocarriles, fue exclusivamente el de tratar de resolver los problemas de
transporte regional. De ahi que sin proponérnoslo, con nuestras carrileras hemos
transmontado las tres cordilleras, superando de esta manera los mas grandes y
tortuosos obstaculos de la topografia nacional.

Es por ello que nuestros antepasados, los que se ocuparon del desarrollo de los
ferrocarriles en el pais, merecen el mas profundo respeto, porgue en su momento
fueron capaces de imaginar y concretar lineas de ferrocarril cuya construccion
todavia hoy, aun con los adelantos de la ciencia y de la técnica, es digna de
admiracion.

De esta manera a partir del ensamblaje del esquema de concesiones, la politica

sobre Ferrocarriles tuvo un nuevo dinamismo y el pais se encuentra a la
expectativa de los resultados de estas concesiones en operacion actualmente.
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LECCION 2:

2.2 Estaciones y servicios del tren de occidente

« Tulia

Buenaventura

. Buga
umbo

-0

_ Palrira

Cali [«

en Matcha
Locomokora
Catga Suela
Carga @

Contenerizada
Linea Férrea D
Estacion

Reparacian

Estaciones concesion Tren de Occidente

SOCIEDADES DE INTERMEDIACION ADUANERA (SIAS)

Para atender operaciones de importacion,
exportacion, y en el momento de manejar
multimodales se podran distinguir con apoyo del tren
los siguientes servicios:

e Sociedades de Intermediacion que tienen
presencia contindia en las principales ciudades
del pais y en el Puerto de Buenaventura.

e Asesoria Técnica y Legal permanente en asuntos aduaneros.

o Capacidad de conseguir depdsitos publicos aduaneros de acuerdo a las
necesidades de los empresarios productores en diversas ciudades del pais

con conexioén al sistema informéatico de la DIAN.

A su vez, se presta también la asesoria y coordinaciéon en la contratacién de
transporte internacional, con alianzas estratégicas con compafiias de reconocido

prestigio mundial.

172




OPERACIONES PORTUARIAS

Transporte a Granel

La seleccion de productos, cuyo transporte a granel presenta caracteristicas
extremas, por su integracion vertical, estabilidad y bajo valor unitario, de esta
forma se debe buscar la mejor forma de transporte adaptando el producto para
aprovechar las economias de escala y de rango.

Los mismos funcionarios del tren ofrecen ayuda para conseguir descargadoras de
productos a granel el el puerto de Buenaventura con experiencia, instalaciones y
equipos de apoyo lo que garantizara excelentes ratas de descargue.

Caracteristicas

Para la Operacidon Portuaria necesitamos eficiencia en el cargue y descargue, por
esto nos encontramos adecuando nuestro patio en la Estacion de Buenaventura,
con el compromiso de facilitar el movimiento de la maquinaria portuaria de cargue
y transporte.

Graneles Solidos

En las operaciones de este tipo se tendra un optimo manejo tecnico a sus equipos
controlando paso a paso la operacion de descargue e informando
permanentemente sobre su desarrollo. Al mismo tiempo se mantendran las
posibilidades para la consecucion de descargadoras de productos a granel en el
puerto de Buenaventura.

Movimiento de Contenedores y Carga General

Los contenedores transportados llegaran a los patios del Tren de Occidente de
acuerdo a una cadena articulada arménicamente en el marco de un proceso
intermodal, siendo las posibilidades de transferencia de carga a un camion, a tren
0 a buque. Para el Intermodo Terrestre se cuenta con vehiculos a utilizar con los
Operadores Portuarios mas importantes tipo Transtainer, sobre rieles 6 cubierto y
"Containeras" (Constackers o Reachstackers), ductiles para el manipuleo de
contenedores en las areas de almacenaje.
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Desposito Aduanero

iL::.i:, -

El tren cuenta con zona de deposito enla mayor parte del departamento del Valle,
contando con 7 patios de almacenamiento ubicados en las areas de las
estaciones ferreas y proximamente

En bodegadas asignadas en Buga, diversas regiones del Valle del Cauca, Pereira
y Armenia; Contando con cerca de 40.000 m2 de patios, 3000 m2 de bodega en
Yumbo, Buga y La Felisa.

Transferencia Multimodal

Mediante la implementacion de centros Centros de
Transferencia Intermodal, se podra tener la opcion del
manejo puerta a puerto de sus productos.

Se mantiene equipada una tecnologia de punta todas I
las partes de nuestro sistema de manera que los
tiempos de transferencia sean los menores.

En la actualidad a pesar de no ser OTM (Operador de Transporte Multimodal), se
encuentran en tramites para clasificar a ello, y mientras tanto se amparan en otro
OTM para realizar dichas operaciones.

Sus inversiones en la actualidad estan centradas en la actualizacion de los
sistemas de informacion y control que hacen parte de esta forma de transporte, el
cual constituira la columna vertebral de las operaciones intermodales.

Se mantienen conectadas las estaciones ubicadas en los Departamentos del
Valle, Risaralda y Quindio con cargas que lleguen del resto del pais a través de la
Intermodalidad ferroviaria / carretera / maritima transportando mercancias de todo
tipo.
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El soporte logistico estara constituido por trenes expresos de contenedores y una
red de terminales de actividades logisticas e intercambio modal que permitira
ofrecer diariamente mas de 800 soluciones logisticas de modo estandarizado.
Contendores

Cerrado 20 Pies (Open side)

Taen de Deeidente S.A,

20

Tipos de contenedores

Cerrado 20 Pies (Open Side)
Cerrado 20 Pies Reforzado
Cerrado 40 Pies Cerrados
Contenedor 40 Pies High Cube

Datos Generales
Un sélo lateral abierto, con puertas y pilar central ancho.

DIMENS. EXTERN. DIMENS. INTERN. Pta. TESTERO / Pta. Lateral
CARGA TARA PESO BRUTO
Largo / Ancho / Alto Largo / Ancho / Alto Ancho / Alto

17.810 2.510 20.320 6,05/2,44/2,60 5,82/2,2412,28 2,24/2,18*5,70/ 2,18
Almacenamiento y distribucion

En cuanto a almacenamiento y distribucion, sus amplias instalaciones ofrecen
conservacion y custodia de las mercancias ya sean para transporte nacional o

multimodal.

Se tiene disponible cerca de 40.000 m2 de patios, 3000 m2 de bodega en yumbo,
Buga y la Felisa.
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LECCION 3:

2.3 Concesiones de la Red Ferrea Nacional — Red
Férrea del Pacifico

Las concesiones férreas fueron adjudicadas en julio 27 de 1999 a Ferrocarriles del
Norte de Colombia S.A. - FENOCO, como concesion Atlantico, y en noviembre 4
de 1998 a la Sociedad Concesionaria de la Red Férrea del Pacifico S.A. (Hoy Tren
de Occidente S.A.). El contrato tiene como objeto entregar en concesion la
infraestructura de transporte férreo que forma parte de la Red Pacifica para su
rehabilitacion, conservacion, operacion y explotacién. Adicionalmente entrega el
derecho de paso de un tramo de la linea de la ciudad de Cali, y la construccion,
operacion y mantenimiento de un terminal de transferencia de carga en La Felisa,
por un periodo de 30 afos.

Actualmente se encuentran en operacion en la concesion Atlantico los tramos,
Bogota - Belencito, con 257 kilometros, desde julio de 2003, transportando
cemento, y La Loma - Puerto Drummond, transportando carbén, con 192
kilometros, desde el afio 1991. Se continda con la operacion de pasajeros en el
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tramo Grecia Barranca con un autoferro, y se activo, asimismo, el transporte de
pasajeros en carromotores desde Grecia a Barranca, para solucionar el problema
de movilidad de la comunidad y restringir el uso de carros de balineras que causan
inseguridad en la operacion. En la concesion Pacifico el tramo en operacion esta
comprendido entre Buenaventura y La Paila, con un total de 292 kildmetros.

Las perspectivas en materia de concesiones Férreas en el pais en lo que resta del
cuatrienio son bastante ambiciosas. Se tiene como meta finalizar la rehabilitacion
de los tramos entre Puerto Berrio - Santa Marta en el 2004 que corresponden a
334 kildbmetros. En el 2005 se rehabilitaran 262 kildmetros y 141 kildmetros en el
2006 entre Envigado - Botero, y La Caro - Lenguazaque. En la Concesion
Pacifico, las metas para el 2004 son rehabilitar 81 Kms en los tramos Zarzal - La
Tebaida - Prominex y en el 2005, 116 kildbmetros entre Zaragoza y La Felisa.

En términos de transporte de carga, se espera que la Concesién del Pacifico
movilice alrededor de dos millones de toneladas al afio hacia Buenaventura y un
millén entre Cali y Cartago en el 2005. En la Concesion del Atlantico se
estructurara la construccion de la doble linea entre La Loma y Puerto Drummond,
que permitira duplicar la capacidad de carga de carbon.

CONFORMACION DE LA SOCIEDAD TREN DE OCCIDENTE S.A.

: EQUIPO UNIVERSAL S.A. I (
INGENIERIA Y MAQUINAS h

CASTRO - TCHERASS!
CONCESIONES SA. &
ING. EDGARDO ING. JOSE GABRIEL
NAVARRO VIVES CANO HERNANDEZ

ESTRATEGIA PARA LA OPERACION

Autoridad Publica

" transporte

El trabajo realizado consistié en el ensanche y permeabilizacion de terraplenes,
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saneamiento de trincheras y desmontes, tratamiento de puentes y estribos y obras
de proteccion en cauces de rios.

Para la superestructura de la via se estan aportando materiales nuevos o
recuperados. Se han colocado traviesas de concreto en un 75% y cambiado rieles

actuales de 75 libras/yarda con rieles de 90 libras/yarda.

Estrategia de PSP
Ministerio de en fransporte Instituto Nacional de
Transporte Portafolio de Concesiones

proyectos

-

Planeacidn integral y
multimodal

Definicion de planes y
programas

Evaluacion econdmica y social
de programas

Informacién de
proyectos y
desempeiio

Plan de Obras

BUENAVENTURA

ARNOD 3

ARNO 2
TRIANA

BITACO

CARTAGO

» Estructuracion técnica,
financiera y legal
— Evaluacion de factibilidad
definitiva
— Momento adecuado de
estructuracion
» Licitacion y adjudicacion
— Promocion nacional e

internacional
» Normatividad técnica de todos - Adjudicacion y entrega de
los modos bienes

» Seguimiento contractual
— Supervision e interventoria
— Monitoreo del desempefio
— Negociacion de
modificaciones

LA FELIZA

AND 4




SECTOR LONGITUD

Buenaventura — Cali
Cali — Cartago
Cartago- La Felisa
Ramal Zarzal — La Tebaida
TOTAL

174 Km
173 Km
112 Km
40 Km
498 Km

Fuente: Ferrovias
GENERALIDADES DEL CONTRATO

Concesionario: Tren de Occidente S.A.
Red férrea concesionada: 498 km

Duracién de la concesion: 30 afios a partir de Marzo-00
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Generalidades del contrato de concesion

Sociedad Concesionaria de la Red Férrea del

Concesionario - . .
Pacifico- CRFP S.A.
Red férrea concesionada 498 km.
Duracion de la concesion 30 afios a partir del 14 de marzo de 2000.

Plazo de los trabajos de Rehabilitacién |4 afios a partir del 21 de agosto de 2000.

Kilometros rehabilitados por afio Minimo 115 Km.

Plazo de los trabajos de mantenimiento |30 afios a partir del 21 de agosto de 2000.

Plazo de operacidn comercial 28.5 afios.

Aportes del Estado™® US$120.000.000 (US$ 30 millones por afio).

* Este monto incluye US$61.2 nullones aportados por el Estado hasta octubre de 2001.
Fuente: Ferrovias

COMUNICACIONES Y CONTROL OPERACIONAL

Contaremos con un sistema de comunicacion via radio con cobertura 100% de tal
manera que habra contacto permanente del centro de control de operaciones con
todos los trenes y estaciones las 24 horas del dia y 7 dias de la semana .

ESTACIONES
Tren de Occidente

¥

ESTACIONES OPERATIVAS Y/O
DE ATENCION A LA CARGA

¥ \

Recibo y despacho de trenes, Operacidn de cargue y descargue,
supervision de equipos, almacenamiento,
conformacion de lotes aforo de mercancias,
y maniobras. cambio modal, etc.
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TIPO DE ESTACIONES

$y ¥ ¥ ¥

Generadoras vy  Operativas Clasificacion  Transferencia
receptoras de
carga

REHABILITACION EQUIPO Y MATERIAL RODANTE
LOCOMOTORAS

Aspectos Generales: Las locomotoras recibidas en Concesion, fueron adquiridas
por los Ferrocarriles Nacionales y puestas en servicio asi:

e Locomotoras U12C: 1958
e Locomotoras U10B: 1.969 - 1973

La antigiiedad de estas locomotoras, sumado a un escaso mantenimiento y el
estado en que se encontraban en el momento de recibirlas, hacen necesaria una
rehabilitacion de nivel I, para prolongar su vida util uno 6 dos afios.

Se efectuara rehabilitacion de nivel Il a otras locomotoras y a los conjuntos.

Se adquiriran nuevas locomotoras en el mercado en la medida del aumento de la
carga a transportar.

REHABILITACION NIVEL I:

Comprende todas las intervenciones necesarias para poner en funcionamiento el
equipo concesionado. Inspecciones, desmontes, correcciones y demas de la parte
diesel, de la parte eléctrica, de la parte neumatica y de la parte de traccion.

REHABILITACION NIVEL II:
Comprende Over Hall de los equipos principales constitutivos de la Locomotora en

sus partes diesel, eléctrica, neumética y traccion, para lo cual se requiere el
desmonte y reparacion.
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MATERIAL REMOLCADO
REHABILITACION NIVEL I:

Comprende entre otras los desarmes, reconstrucciones, engrases, revisiones y
reparaciones.

REHABILITACION NIVEL II:

Comprende, la reparacion de todas sus partes, incluye en sand blasting, cambio
de platos centrales, desmontajes y cambios

EQUIPO NEUMATICO:
Comprende la adquisicion e instalaciéon del sistema de aire del equipo remolcado.
RUEDAS Y TRUQUES:

Comprende la adquisicién de ruedas para cambio de aquellas que al momento del
recibo se encontraban fuera de tolerancia 6 en el limite de desgaste y que por
consiguiente quedaran muy rapido, fuera de tolerancia.

LECCION 4

2.4 Caracteristicas operativas de la Red del
Pacifico

En el periodo 1970-1990 la Red tuvo un promedio anual de 403.000 toneladas
movilizadas, siendo su maxima movilizacién 715.000 toneladas. Este promedio
anual corresponde al 22% del total de la carga ferroviaria del Pais durante el
mismo periodo.

Desde 1993, hasta diciembre de 1998, esta Red fue atendida por la Sociedad de
Transporte Férreo de Occidente —STFO-, presentando una movilizacion promedio
de 142.000 toneladas anuales, principalmente entre las rutas Buenaventura — Cali
y Cali — Zarzal.

De acuerdo con las estimaciones de demanda realizadas en su momento por el
Consorcio estructurador de la Concesién Socimer —Ineco, la demanda potencial de
productos de la Red Pacifico es de 1.805.700 toneladas para el afio 2002, donde
los productos que tendrian una mayor participacidon son: i) carga general
transportada en contenedores; ii) carbon; iii) azdcar; y iv) café, tal como se
muestra en el siguiente cuadro.
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Demanda potencial por productos — Red Pacifico
(Miles de toneladas en 2002)

~ Miles de

PRODUCTO Toneladas
Contenedores 330 Matz Hisrro  Abozes Centsnsdorss
Aziicar 100 i R 15%
Carbon 365.6 caren v Fape
Café 164.6
Trigo v harina 150.1
Otros™ 260.7 Otros*
Carton v Papel 117 1a%
Maiz 110.2 Trige y hariza Carban
Hierro 104 5 B G s
Abonos 13
Total 1805.7

*Otros: Ademas de los productos presentados existen otros grupos con traficos anuales menores, tales como:
cebada, arroz. algodén. ganado vacuno, sal, cerveza, cemento petroleo v derivados, etc.
Fuente: Estudio de demanda consorcio estructurador de la Concesion SOCIMER — INECO



LECCION 5:

2.5 Situacidon actual de la concesidon del Pacifico

Durante el desarrollo del contrato, el Concesionario ha recibido los bienes
inmuebles de la totalidad del material rodante y equipos, asi como la
infraestructura de transporte ofrecida entre Buenaventura — Palmira — Zarzal —
Cartago y Zarzal — La Tebaida.

Dentro del contrato se estipula que las obras de rehabilitacibn comprenden todas
las obras civiles, mecanicas, eléctricas y del sistema de control, necesarias para
optimizar las condiciones de operacion de la Red, que permitan al Concesionario
garantizar la operacién eficiente de la infraestructura concesionada y la prestacion
adecuada del servicio de transporte, en condiciones de seguridad y eficiencia.

El concesionario CRFP S.A. elaboré e hizo entrega a Ferrovias del Plan de Obras
de rehabilitacion de acuerdo con los términos contractuales, tal como se detalla a
continuacion.

Plan de obras de rehabilitacion de la Red Pacifico

Ano Longitud Sectores
Primer afio 115 Km Yumbo — Cali
Cali — Andalucia
Segundo afio 115 Km Andalucia — La Tebaida
Zarzal — Cartago
Tercer afio 115 km Buenaventura — Bitaco
Cuarto afio 150 Km Bitaco — Yumbo
Cartago - La Felisa

Fuente: Ferrovias

De acuerdo con los criterios de adjudicacién, el Concesionario solicité aportes de
la Nacion por US$ 120 millones, que se entregarian, en pagos anuales de US$ 30
millones desde el afio 1999 hasta el afio 2002, periodo coincidente con el
programa original de rehabilitacion de la infraestructura.

Sin embargo, aunque el acta de inicio del Contrato de Concesioén se firmé el 8 de
febrero de 1999, la rehabilitacion se inicid solo el 22 de agosto de 2000, como
consecuencia de dificultades presentadas en la ejecucién y administracion de las
actividades de rehabilitacion, operacion y mantenimiento, al igual que en el
proceso de entrega de infraestructura vinculada a la concesion.
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Por lo tanto los aportes de la Nacion, alcanzan a la fecha US$61.2 millones. Para
las vigencias 2001 (tercer afio de rehabilitacion) y 2002 (cuarto afio de
rehabilitacion) se realizaran aportes por US$ 58.7 millones.

El crédito que se esta estructurando, busca financiar de forma retroactiva los

aportes hechos por la Nacion a la fecha y financiaria US$58.7 millones para las
vigencias 2001 y 2002.

Aportes de la Nacion a Traves de Ferrovias

PRESUPUESTO PAGOS RELIZADOS
VIGENCIA I —
MONIO USD  FECHA DESEMBOLSO
4.200.367.26 7-Jul-99
. 3,668.324 84 1-0ct-09
ANO 1999 833 457.00 7-Ene-00
21.297.850.81 27-Abr-00
Total 30.000,000.00
50,000.00 27-Abr-00
50.000.00 1-Tul-00
AN 2000 50.000.00 31-0ct-00
3.407.120.05 78-Feb-01
16.418.256 00 2-Abr-01
24.622.06 1-Abr-01
Total 30.000,000.00
N0 2001 118.481.35 T-Ene-01
1.086.219.78 26-Tul-01
Total 1.204,701.33
[ TOLAL APORIES 61.204.701.23

Fuente: Ferrovias

Por tratarse de proyectos que buscan una insercibn mas dinamica del Pais con la
economia de la cuenca del Pacifico, se consider6 adecuado aprovechar el interés
de los paises asiaticos en este proyecto, en tal sentido se concluy6 que la fuente
de financiacion deberia provenir de las entidades de desarrollo del Japén, es decir
el Export Import Bank del Japén y The Overseas Economic Cooperation Fund del
Japén — OECF. Estas entidades se fusionaron en 1999 y constituyeron el JBIC —
Japanese Bank for International Cooperation, cuyos recursos se otorgan en
condiciones financieras favorables frente a otras fuentes de financiacion de tipo
comercial.

Es asi como, el Gobierno Nacional solicité al Gobierno Japonés desde 1996 su
ayuda para apoyar la ejecucion de los proyectos mencionados. Sin embargo,
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debido a la crisis asiatica que afect6 la cooperacion financiera del Japon en 1997 y
a la complejidad de los tramites que se deben surtir ante las autoridades
japonesas para acceder a recursos gubernamentales, no fue posible concretar
oportunamente la operacion de crédito.

No obstante lo anterior, en septiembre del presente afio el JBIC del Japon expreso
al Gobierno Nacional su interés de apoyar con su garantia una operacion de la
banca comercial, destinada a financiar el proyecto de la red férrea del Pacifico. El
empreéstito con la garantia del JBIC es un producto financiero no atado a la
adquisicion de bienes o servicios del Japon y que incentiva a la banca privada a
comprometer sus recursos en proyectos de inversién especificos asumiendo bajo
riesgo.

Los términos financieros en que se otorga el presente empréstito en términos de
amplios plazos, tasas favorables y costo razonable de la garantia del JBIC,
sumados al hecho de que el prestamista permite desembolsos de gastos
retroactivos, hacen de esta fuente la mejor alternativa para financiar los aportes de
la Nacion a la Concesion de la Red Férrea del Pacifico.

Con base en lo anterior, el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico y el
Departamento Nacional de Planeacion recomiendan al CONPES:

1. Autorizar a la Nacion a contratar operaciones de crédito por US$ 120 millones,
para financiar los aportes de la Nacién en la concesion de la Red Férrea del
Pacifico.

2. Encargar al Ministerio de Transporte y sus entidades adscritas y vinculadas y al
Departamento Nacional de Planeacién, continuar la estructuracion de los demas

componentes del Acceso Integral al Pacifico, para avanzar en la financiacion de
los mismos.
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CAPITULO 3

EL FERROCARRIL DEL ATLANTICO

La politica de concesiones que los ultimos gobiernos han desarrollado como
estrategia para viabilizar obras de infraestructura bajo el esquema de participacion
privada, busca principalmente ofrecer al pais mayores beneficios que, de otra
manera, la restriccion fiscal no permitiria hacer realidad. En el marco de la politica
y como estrategia del interés por modernizar el sector tras el intento fallido de
reestructuraciéon y transformacion organizacional dictado por la Ley 21 de 1998, se
estructuraron las Concesiones Férreas del Atlantico y del Pacifico, actualmente en
curso; son muchas las dificultades que se han presentado en el desarrollo de
estos proyectos, atribuidas, entre otros, a la debilidad institucional del Gobierno
Nacional (particularmente de las entidades de vigilancia y control) y a las
deficiencias y ambigtiedades presentadas en la estructuracion de las concesiones,
que han hecho que la Nacién se vea obligada a asumir muchos riesgos a altos
costos y sin resultados de desempefio significativos.

En este capitulo se analiza la historia del Ferrocarril del Norte entre 1872 y 1930,
haciendo énfasis en los aspectos financieros y econémicos que la determinaron.
La principal leccidén que éste deja es que, contrario a lo que se sostiene hoy en dia
acerca de la conveniencia de financiar obras publicas a través de concesiones, en
ese momento el sistema resultdé mas costoso e ineficiente. La experiencia historica
establece ademas que cuando el Gobierno tiene una situacion fiscal sélida, éste
estd en capacidad de realizar obras publicas de manera directa, eficiente y
altamente productiva.

Por otra parte, se evalla paralelamente si existieron algunos sucesos econémicos

de importancia significativa para la realizacion de la obra, o si los procesos de
financiacion y contratacién fueron efectivos independientemente de la situacion
econdmica del pais. Antes de entrar en materia, es importante hacer una breve
exposicion de la historia del Ferrocarril del Norte, dentro de la historia de los
ferrocarriles en Colombia. El origen de los ferrocarriles se encuentra en la segunda
mitad del siglo XIX, y su principal funcion era la de conectar los centros de
produccion con el sistema fluvial. El sistema férreo fue entonces una «red de
articulacion» con las excelentes condiciones fluviales del pais.
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LECCION 1:

3.1 Entorno nacional y surgimiento de la
integracion

Dentro de este marco se inscribe el Ferrocarril del Norte, cuyo trazado y disefio se
solicitd en 1872. Dicho proyecto buscaba cumplir con el gran anhelo del pais de
unir a Bogota con el Rio Magdalena o uno de sus afluentes. Como se analiza en
este articulo, su construccion presentd una serie de contratiempos de indole
social, politica y econdémica, que hicieron del proyecto un largo y complicado
proceso, que solo logro llevarse a cabo en el afio de 1930, mas de medio siglo
después de su planteamiento.

La construccion del Ferrocarril del Norte pasd por muchas etapas altamente
diferenciadas. La primera de estas fue el intento de realizar la construccion por
medio de un empréstito, el cual después de largas discusiones protagonizadas por
Camacho Roldan y Aquileo Parra, se aprobd; pero, debido a las condiciones
fiscales del pais en le época, no se pudo contratar.

La segunda etapa, que va desde 1882 hasta 1919, estuvo caracterizada por el
intento de construir la obra en su totalidad, mediante concesiones principalmente
hechas con empresas extranjeras. A pesar de esto, se demostré que esta forma
de financiacion resulta altamente ineficiente, pues en este lapso, sélo se
construyeron 62 kilometros.

La tercera etapa estuvo caracterizada por el intento de financiar mediante recursos
publicos y la misién de deuda interna. Esta se prolong6 hasta a culminacién de la
construccion del ferrocarril, y estuvo acompafiada de una financiacion por medio
de ingresos fiscales y pequefios empréstitos. La obra se llevé a cabo con mayor
eficiencia entre 1925 y 1930, mediante los ingresos publicos que se obtuvieron de
la indemnizacién que Colombia recibié de Estados Unidos por la separacion de
Panama. En esta época se invirtieron cerca de $10 millones en el Ferrocarril del
Norte.

Desde el final de los afios veinte surgié la inquietud de vincular las redes del
Pacifico y el centro del pais como un propdsito nacional. En efecto, en 1929 se dio
inicio a la construccién del tanel del cruce de la cordillera en la ruta Ibagué-
Armenia, que algunos afios después se suspendié ante las dificultades geoldgicas
y las penurias fiscales.

Pero el debate del proyecto continué hasta 1950, en que la mision Currie aboco la
evaluacion de la infraestructura nacional, como un elemento fundamental del
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desarrollo econdmico del pais. Para entonces la red del Pacifico contaba con
1.273 kilbmetros en trocha de una yarda y la Central disponia de 1.221 kildbmetros
con 39 % en trocha de un metro y el resto en una yarda. La primera
recomendacion de la mision consistio, pues, en unificar la trocha al ancho
preponderante, para permitir una vinculacion directa en condiciones econdémicas.

En segundo término, la misién aboco el andlisis de las soluciones alternativas para
esa vinculacion, en que la ruta Ibagué-Armenia era competida por una conexion al
rio Magdalena a través de los ferrocarriles del Norte y de Puerto Wilches.
Sustitutivamente propuso una linea por el valle del rio entre La Dorada y Gamatrra,
que se conectara a la red del Pacifico en Berrio. Finalmente conceptué que esta
solucion podria ser mas econdémica en inversion y costo de explotacion.

Asi nacié la iniciativa del ferrocarril del Atlantico, que de inmediato fue acogida por
el gobierno, al contratar con la Lockwood el estudio aerofotogréfico de la linea, y
su evaluacion econémica con la firma Madigan Hyland, para fundamentar un
proyecto de ley que fue aprobado por el Congreso a fines de 1952, como
fundamento de una solicitud de préstamo al Banco Mundial.

Entre tanto se localizé la linea y a principios de 1953 se iniciaron las obras a partir
de tres frentes. Entonces el nuevo gobierno decidié prolongar el proyecto hasta
Fundacion, para conectarse con la via existente a Santa Marta, contando con un
segundo préstamo del Banco Mundial.

El proceso posterior consisti6 en sustituir el esquema contractual de
administracion delegada por el de precios fijos unitarios, en siete nuevos contratos
con firmas nacionales. Pero las dificultades de algunos contratistas, que
retardaban el proyecto, determin6é que la Empresa oficial lo asumiera por
administracion directa. Asi se concluyeron los 672 kilbmetros del ferrocarril del
Atlantico y sus grandes puentes, justamente calificados como la mayor obra de la
ingenieria nacional hasta entonces realizada.



Esta linea fue inaugurada por el presidente Alberto Lleras Camargo el 29 de julio
de 1961, en que culmind la integracion del sistema ferroviario con 3.379 kildbmetros
bajo la administracion de la Empresa de los Ferrocarriles Nacionales.

LECCION 2:

3.2 Todos los caminos conducen al
ferrocarril del Atlantico (1960-1967)

Después de la tempestad viene la calma. El periodo 1960-1967 delimitado por los
informes Parsons. Estudio Nacional de Transporte, y el de la Mision Harvard, An
Analysis of Investment Alternatives in the Colombian Transport System —refleja un
sentimiento de tranquilidad por haber eliminado los principales cuellos de botella.
El sector del transporte deja de ser prioritario, solo se busca concluir el plan y
hacer obras adicionales de bajo costo que eleven la rentabilidad del programa de
inversiones. En vez de un enfoque global e integral se retorna una vision parcial y
sectorial. Esta vision del Plan de Parsons llevo a que Weisskoff comentara que en
vez de un plan de transporte era una compilacion de cinco estudios coordinados
por una firma de ingenieros. Aunque Weisskoff no lo sefiala, el plan da marcado
énfasis al transporte férreo. Considera fundamental terminar y complementar el
Ferrocarril del Atlantico con rehabilitacion de la antigua red, es decir, utilizar una
obra para ayudar a que el transporte sea mas eficiente, esto se estudia sin llegar a
una decision definitiva, la extension del Ferrocarril del Atlantico a Barranquilla y
Santa Marta.

Parsons acoge parte de las recomendaciones del Informe de Currie sobre el papel
de los ferrocarriles en el desarrollo del Valle del Magdalena y para poner orden en
el territorio abierto por el nuevo Ferrocarril del Atlantico. La construccién de las
conexiones que proponia para aumentar el uso del ferrocarril era una buena
estrategia para la integracion regional y entrd por la puerta falsa para orientar la
inversién en carreteras en los siguientes diez afios.

Las recomendaciones del Informe de Ferrocarriles del estudio de Parsosns
respaldaron un préstamo de US$30.000.000 a los Ferrocarriles Nacionales de
Colombia (FNC) en 1963. En cambio, el informe de carreteras prohibié la
competencia en el corredor del rio Magdalena para maximizar artificialmente la
rentabilidad de una inversion que a la postre resultdé poco rentable. La orientacion
de este informe era satisfacer la demanda y conectar las principales ciudades sin
importar el costo. Y, sin hacer ningun estudio de costos y beneficios, concluy6 que



la asignacion de recursos seria asi mas eficiente porque reducia el alcance del
programa previo del Gobierno nacional. Aunque se hubiese contado con un
estudio a fondo, las circunstancias no habrian permitido ejecutar un programa
ambicioso. Las dificultades externas, los problemas de orden publico y las
prioridades continentales a comienzos de la revolucion cubana no favorecian una
inversidbn elevada en infraestructura de transporte. Lo mas apropiado era
desarrollar la red secundaria y para ello se cre6 el Fondo de Caminos Vecinales
en 1960.

En este periodo se destaca la competencia entre el rio y el ferrocarril. Al comienzo
se suponia que el trafico de carga se trasladaria al ferrocarril del Atlantico y que la
navegacion por el rio Magdalena se limitaria a los tramos que tuvieran una clara
ventaja de costos. Los resultados no pudieron ser mas diferentes. El ferrocarril
nunca llego a los niveles proyectados en los estudios de demanda. El rio mantuvo
la carga y una operacién rentable pese al excesivo volumen que debia transportar
cuando entré en operacién el tramo La Dorada.Puerto Berrio.

Esta evolucidon ilustra la diferencia entre ventajas comparativas y ventajas
absolutas. En cierto sentido, el ferrocarril tiene ventajas absolutas sobre el rio en
buena parte de los productos. Pero en ciertos tramos, el rio es mas eficaz para el
transporte de carga que el ferrocarril. Si los operadores del rio se concentran en
estos tramos y dejan que el ferrocarril conecte los demas tramos logran mantener
su rentabilidad e incluso pueden llegar a progresar. Algo similar ocurre en la
especializacion por tipo de productos. Si los operadores del rio se concentran en
productos de bajo valor por unidad de peso y en la movilizacion de grandes
volimenes pueden mantener y aun aumentar su participaciéon en la movilizacion
total. Las fuerzas desatadas por la construccion del ferrocarril del Atlantico dan
inicio a un romance entre las barcazas y el petr6leo que perdurara hasta nuestros
dias.



LECCION 3:

3.3 Los ainos maravillosos (1967-1974)

Durante los dos dultimos gobiernos del frente nacional hubo un excelente
desempefio econdmico, favorecido por la adopcion de politicas econdmicas
adecuadas. En este periodo se efectuaron dos de los principales estudios sobre
transporte en el pais: El de la Mision Harvard y la publicacion del estudio de la
Mision holandesa sobre el transporte en el valle del Magdalena.

El trabajo de la Mision Harvard pone al dia el estado del arte en la planeacion del
transporte. Utiliza por primera vez un modelo de simulacién para analizar como un
todo el sistema de transporte de un pais y examinar la interrelaciéon entre este
sistema y el desarrollo econémico. Las decisiones que se deben tomar en los
principales medios de transporte forman parte de un plan general que establece el
mejor programa de inversiones para el transporte de superficie desde el punto de
vista de los costos y beneficios. La elaboracion del modelo no solo exigié un gran
esfuerzo de computacion sino que también obligo a estudiar a fondo el sistema de
transporte colombiano. Los documentos de esta misidn constituyen quizas el
andlisis mas interesante del tema; la calidad del andlisis y la claridad de la
exposicidn permiten reconstruir la situacion existente en 1967.

Para apreciar mejor los resultados de las simulaciones, que orientaron el plan de
inversiones de los dos ultimos gobiernos del Frente Nacional, es util sintetizar la
metodologia. El modelo general y los modelos particulares buscan establecer una
relacion entre los determinantes de la demanda y los indicadores de utilizacion de
la red. EIl punto de partida de la simulacién es la representacion de la economia
colombiana por medio de un modelo macroeconémico. A partir de los resultados
de este se establece la distribucién espacial de la produccion y el consumo. El
modelo de Harvard desagreg6 la produccidén en 27 categorias que representaban
los principales productos y algunos sectores de interés. El modelo distingui6é once
regiones y 53 ciudades consideradas como los mas importantes nodos de
produccion. A partir de la produccion y el consumo de estos nodos se establece
mediante un modelo, una matriz de origen y destino por producto. Por otra parte,
se modela la red de transporte para los diferentes medios y se desarrollan
modelos que permiten calcular los costos de operacion de los diferentes medios
en los diferentes tramos de las redes de transporte (una por cada medio y los
nodos de transferencia). Finalmente, un modelo asigna la carga total a los
diferentes tramos de las redes de transporte. Como resultado de este ejercicio se
obtiene una simplificacion de la operacién del sistema de transporte que depende
de los resultados de la economia, de las politicas de tarifas y de la disponibilidad y
capacidad de la red.



El modelo dota al analista de una serie de indicadores que le permiten comparar
los resultados con la realidad observada en este momento. Este proceso, que
requiere importantes habilidades del analista, permite asegurar que el modelo esta
calibrado para representar la situacion actual. A partir de esta representacion se
procede a realizar simulaciones de lo que puede pasar cuando se introducen
algunas variaciones ya sea sobre los tramos de la red, por ejemplo la construccion
de una carretera, cambios en las politicas de tarifas, o cambios en las condiciones
econdmicas. El modelo evalia entonces la rentabilidad de las inversiones
comparando los costos de la inversion adicional con los beneficios derivados de la
reduccion de los costos de operacién y del desarrollo econémico.

En suma, los investigadores de la Universidad de Harvard emplearon lo que hoy
se llama un enfoque sistémico, pues estudiaron los cambios a lo largo de toda la
red y en sus diferentes modalidades. A diferencia del plan del estudio nacional del
transporte, el modelo de Harvard contemplo una serie de proyectos de menor
costo de operacion por los corredores de los rios Magdalena y Cauca y del pie de
monte llanero. Al proponerlos como alternativas viables, termino de hecho con la
idea de que las carreteras debian servir como alimentadoras del sistema férreo.

La misma cantidad de dinero invertida en carreteras, producia un mejor resultado.
Este modelo fue sin lugar a dudas un valioso aporte a la planeacion del transporte
y establecid un punto de referencia que debia ser superado por los estudios
posteriores. Pero los requerimientos de computacion —s6lo se podia correr en el
centro de computo conjunto de Harvard y MIT- limitaron su aplicacién en el pais.
Al final de este periodo, el instituto de Economia de Holanda efectu6 un estudio
sobre el transporte en el Valle del Magdalena, el cual buscaba dar mejor uso a
este corredor, pues en esa época ya era evidente que una carretera en esa zona
formaria parte de la red del pais. Con muy buen criterio y basados en los
hallazgos de Currier y la Mision Harvard —Que detectaron una clara interaccion
entre la movilizacion por el valle del Magdalena y la movilizacibn hacia
Buenaventura-, los consultores propusieron ampliar el alcance del estudio para
incluir la movilizacion en el occidente colombiano. Aunque sus modelos no son
tan elaborados como los de la universidad de Havard, sus resultados son
similares. EIl estudio es sdlido y cuidadoso y sus recomendaciones tienen buen
respaldo tedrico y empirico. Es sorprendente que pese a las diferencias
metodoldgicas las conclusiones sean tan parecidas.

En primer lugar, el modo férreo no tenia porvenir. Al igual que sus colegas de
Harvard, los consultores holandeses no encontraron ninguna justificacion
econdmica para las inversiones que proponian el Ferrocarril y sus consultores. La
conexién con los puertos del Atlantica no era rentable, tampoco el ferrocarril del
Carare. Y, pese a que recomendaron la rehabilitacion de la red férrea, sefialaron
gue su funcionamiento no podria ser cubierto por los usuarios que requeria un
subsidio del gobierno. También encontraron que buena parte de la red férrea no
era rentable y que se justificaba el cierre de varias lineas. Hicieron, ademas, una



evaluacion economica de los principales proyectos que se habian propuesto, y
estimaron que se obtendria una alta rentabilidad si se completaba la troncal
oriental, en especial se construia la variante de Pavas que evitaba el paso por
Valledupar. En general, el informe de la Mision Holandesa no critico la situacion
del transporte y reconocio el esfuerzo realizado en los afios precedentes.

El hecho de disponer de dos planes bien concebidos al comienzo y al final del
periodo no solo oriento las inversiones sino que produjo abundante informacion
para supervisar la ejecucion de los planes y aun para impulsarlos. Ademas, los
funcionarios de Planeacion Nacional, del Ministerio de Obras Publicas y de las
entidades adscritas que estaban a cargo del transporte trabajaron con técnicos de
un muy buen nivel que les ayudaron a ampliar su visibn y a mejorar sus
conocimientos y capacidades.

El gobierno de Lleras Restrepo introdujo reformas legales y constitucionales de
gran importancia para el sector, en especial la creacion del Fondo Vial que
independizo al Ministerio de Obras de la financiacién del gobierno central y le
traslado los ingresos del impuesto a la gasolina, y fortalecié la administracion
publica vinculando a técnicos muy motivados que acababan de terminar sus
estudios en el exterior. La siguiente administracion continué las politicas
generales, aunque modifico ligeramente la orientacién de la economia para
adoptar algunas de las ideas de Courrier.

Los dos ultimos gobiernos del Frente Nacional aceleraron el desarrollo de la
economia mediante la promocion de las exportaciones. El impulso a las
exportaciones menores o no tradicionales tuvo un efecto favorable sobre el
sistema de transporte que por lo general no ha sido advertido por los analistas.
Una manera de disminuir la incidencia de los costos de transporte en el precio del
producto final — Lo que llamamos arancel interno- es simplemente disminuir el
costo de transporte. Otra, indirecta y mas refinada, es aumentar el valor del
producto final promoviendo las exportaciones con alto valor unitario por unidad de
peso.

Y precisamente fue lo que ocurrié en estos dos gobiernos. El aumento del valor
agregado de las exportaciones redujo notablemente la incidencia del costo del
transporte en el precio de las exportaciones, y los exportadores colombianos
superaron asi una de las mayores dificultades que hayan tenido que enfrentar (Y
que hoy se intenta superar con cuantiosas inversiones que aplanen las tres
cordilleras y conviertan a las ciudades del interior en lugares de transito de un
canal interoceanico que comunique el Atlantico con el Pacifico). Los indicadores
de este periodo fueron muy positivos. EI nimero de kilbmetros pavimentados,
reconstruidos y re-pavimentados fue re-considerable vy, al final, se logro conectar
las regiones de la costa con las del interior y la comunicacion entre todas las
regiones del pais durante todo el afo.



LECCION 4:

3.3El retorno de la economia del enclave (1975-
1990)

Al final del Frente Nacional, el pais se vio afectado por la crisis del petréleo, pues
en el mismo momento en que subieron los precios se convirtio en importador de
derivados. Entre 1977 y 1986 el saldo entre exportaciones e importaciones de
petréleo y sus derivados fue negativo. EI gobierno de Lépez Michelsen tomo
medidas para recuperar la autosuficiencia y comenzg a contemplar la posibilidad
de exportar carbén mineral, muy abundante en el territorio colombiano y con
yacimientos cercanos a los puertos maritimos. Esos planes se hicieron realidad, y
en 1985 se comenzaron a exportar grandes cantidades de carbon y petroleo. La
re-orientacion hacia productos de bajo valor por unidad de peso —el carbén a 4
centavos de dolar/Kg y el petréleo a un precio en decenas de centavo de
dolar/barril- era poco favorable para un pais con grandes problemas de transporte
la incapacidad institucional del servicio férreo y de los puertos publicos llevo a que
los productores de carbdn se ocuparan de transportarlo desde la mina hasta el
barco. Poco a poco, los productos de bajo valor que se movilizaban a granel
dejaron los puertos publicos y se dirigieron a los puertos privados. No solo el
carbon, también el cemento y otros mas. El pais retorno gradualmente a una
economia de enclave en la que el productor se ocupa de todas las operaciones y
puede obtener ganancias en la etapa de produccibn que considere mas
conveniente. Una de las criticas al proyecto del Cerrejon era que se podian
manipular los precios del transporte en ferrocarril o de las operaciones portuarias
para capturar una porcion mayor del contrato de asociacion con CARBOCOL. El
sistema publico de transporte entra en un circulo vicioso: El mal servicio expulsa a
los malos clientes, su salida reduce los ingresos y el servicio empeora. Este
circulo vicioso fue mas notorio en los sistemas de puertos y ferrocarriles. Con el
retorno a la economia del enclave, el gobierno perdi6 buena parte de su
participacion en el manejo del transporte, pues este paso a ser privado. El camion
se convirtié en el medio de transporte predominante y el ferrocarril publico decay®,
aunque el Ferrocarril del Cerrején, contrarrestdé su tendencia a desaparecer. La
construccion de un ferrocarril privado para transportar carbon sera un tema de
investigacién histdrica pues los historiadores del futuro ya no tendran que estudiar
la correlacion entre la expansion del cultivo, las exportaciones del café, los
ferrocarriles, sino la relacion entre el carbon y los ferrocarriles.

La desaparicion del ferrocarrii como parte integrante de los sistemas del
transporte, hizo que los gobiernos entrantes invirtieran en la red de transporte por
carreteras. Cabe destacar la construccion de la carretera entre Medellin y Bogota,
y, el inicio de las obras de la Troncal del Magdalena Medio entre Puerto Triunfo y



el cruce con la troncal oriental. También se inicio la construccion de la carretera
marginal de la selva, una via que contribuiria a la integracion de los paises del
grupo andino y seria muy importante para la expansion del comercio con Ecuador
y Venezuela.

El desarrollo de los corredores principales, cuya factibilidad econdémica constato el
primer estudio de la Mision de Harvard, es un resultado de este periodo. Es
curioso que estos proyectos se elaboraran e incluyeran en el plan de desarrollo
como medios para fines distintos de resolver el problema del transporte por
carretera. La troncal del Magdalena Medio y la marginal de la Selva fueron
incluidos en el plan nacional de rehabilitacion (PNR) para ayudar a pacificar el
pais, y aunque eran vitales para la expansion de la Red de carreteras no
dependian del presupuesto del fondo vial sino de recursos de otras fuentes, como
las regalias del petréleo. Durante el gobierno del presidente Barco se tomo una
importante decision sobre la organizacién de los ferrocarriles después de varios
intentos fallidos de mejorar los servicios mediante préstamos del Banco Mundial.
Para el ultimo préstamo se financio un estudio sobre opciones organizativas que
llevo a la decision de acabar con la empresa Ferrocarriles Nacionales de Colombia
y crear dos nuevos tipos de entidades: Ferrovias para manejar la infraestructura, y
las sociedades de transporte férreo para manejar los equipos. Ademas de las
condiciones especificas que hemos mencionado, la situacibn econémica mundial
tuvo influencias negativas. La crisis del petréleo redujo las tasas del crecimiento e
incremento las de inflacion, Con la desaceleracion del crecimiento economico, en
muchos paises se redujo el crecimiento de la productividad total de los factores, y
la abundancia de recursos de paises petroleros llevo a un mayor endeudamiento
de los paises en desarrollo. La recesion mundial y el aumento de las tasas de
interés para frenar las tendencias inflacionarias ocasionaron graves problemas de
endeudamiento en los paises latinoamericanos. Sin llegar a los extremos de otros
paises para los que los afos ochenta fueron una “Década perdida”, Colombia
también tuvo dificultades econémicas de menor intensidad. No escapo a la fuga de
capitales, a las variaciones de la tasa real de cambio, a la crisis del sector
financiero, a las bajas tasas de crecimiento, a la disminucion de la productividad ni
al aumento del precio de petréleo y sus derivados. El transporte fue uno de los
sectores mas afectados por la crisis del petréleo debido al impacto negativo del
choque petrolero sobre los costos de operacion. Como se vera en los capitulos
dedicados a cada una de las ramas del transporte, las graficas de sus indicadores
se tornan horizontales, lo que refleja una tendencia al estancamiento. Aunque se
examinaran las causas de ese bajo o nulo crecimiento, a primera vista parece
obedecer a factores de demanda —bajo crecimiento del ingreso y de la poblacion-
y de oferta: malas inversiones, escasa competencia, aumento del precio del
petréleo y sus derivados. EI choque petrolero llevo a una severa recomposicion
de los equipos de capital. EIl valor del equipo poco eficiente en consumo de
combustible bajo, mientras que el del equipo eficiente aumento. Las compafias
tuvieron que invertir en equipos que apenas permitian retornar a los niveles
anteriores a la crisis petrolera. Este efecto fue mayor en el transporte aéreo, cuyos



equipos eran relativamente viejos. También incidié en el transporte por carretera
pues llevo a emplear vehiculos més grandes que suelen tener mayor eficiencia en
el consumo energético. El aumento de los precios del petrdleo y la mejoria de la
red vial alteraron la estructura del transporte de pasajeros a larga distancia. Se
intensifico la competencia entre el transporte aéreo y por carretera y practicamente
desaparecio la movilizacion por ferrocarril.

Los indicadores de esta década perdida revelan la poca eficiencia de las
actividades publicas, especialmente de los puertos y ferrocarriles. Las inversiones
en aeropuertos no tuvieron los resultados esperados y las grandes inversiones,
como el aeropuerto de Medellin no cumplieron lo que se esperaban de ellas.

La situacion de este aeropuerto es tan grave que la suma de pasajeros de los dos
aeropuertos de aeropuertos es similar de la que se movilizaba antes de
construirlo.

En 1988, por medio de la Ley 21 y como consecuencia del critico estado por el
que atravesaba el sector, se dio inicio al proceso de transformacion
organizacional, que incluyo la liquidacion de los FNC para dar cabida a un
esquema mixto en el cual el sector publico estaria encargado de administrar la
infraestructura ferroviaria, y el sector privado se encargaria de la operacion de los
equipos de transporte, teniendo libre acceso a la infraestructura férrea.

Con esta modalidad se buscaba mejorar los niveles de eficiencia en el sector,
permitiendo la integracién regional y el desarrollo econdmico, concentrando en el
Estado, a través de la Empresa Colombiana de Vias Férreas Ferrovias, el
mantenimiento, mejoramiento, rehabilitacion y modernizacién del sistema
ferroviario para proporcionar adecuados niveles de servicio a las empresas
operadoras.

Dos funciones basicas adelantaria la nueva empresa, que en sus inicios debia
convertirse en el modelo de la nueva eficiencia del Estado, operando con poco
personal y con resultados que no se harian esperar: operar la red férrea,
manejando el despacho de trenes y el manejo del trafico, y mantener y expandir la
red férrea nacional.

Se separd el manejo fisico de la red en cabeza de Ferrovias, de su operacion que
guedo a cargo de la Sociedad Colombiana de Transporte Ferroviario STF, ademas
de la Drummond, que transporta su carbon entre La Loma y Santa Marta. El
desafio era reorganizar el sistema férreo y establecer las directrices y prioridades
de inversion para lograr una operacion eficiente de las rutas existentes.



Se determinaron entonces inversiones para el periodo 1991-1994 de cerca de
US$100 millones, las cuales contribuirian a mejorar y recuperar la transitabilidad
de los tramos mas criticos, situacion que no se dio en la mejor forma, por cuanto
una vez abandonado este modelo, la via continuaba presentando un alto deterioro.

LECCION 5:

3.1 Actualidad de la operacion del Ferrocarril del
Norte

Como se menciono en anteriores lecciones, la ineficiencia del la organizacién del
transporte llevé a que la infraestructura tuviera una demanda constante vy el
cambio de la politica comercial condujo a la privatizacién de los ferrocarriles. El
éxito aparente de la privatizacion y la desregulacion de los servicios de transporte
en Estados Unidos y Gran Bretafia dieron impulso a un nuevo orden institucional
en el sector de los transportes. Después de un periodo de lento crecimiento de la
demanda y de preparacion para responder a la tendencia de la respuesta de la
mayoria de los paises al cambio en la prestacién de los servicios de transporte,
hubo un cambio drastico en las instituciones encargadas de prestarlos. Estos
cambios coincidieron con la reactivacion de la demanda y una mejora considerable
en la calidad del servicio de todos los medios, en especial en los puertos, en la
infraestructura de carreteras con participacion del sector privado y en el manejo de
los aeropuertos donde se consiguid apoyo financiero para construir la segunda
pista del aeropuerto el Dorado de Bogota.

FENOCO (Ferrocarriles del Norte de Colombia)

Ferrocarriles del Norte de Colombia (Fenoco), del que el grupo espafiol Dragados
posee el 62 por ciento, ha obtenido la concesion para explotar una red ferroviaria
de 1.497 km en Colombia durante los proximos 30 afios. La concesion incluye la
rehabilitacion y conservacion de la infraestructura y la operacion del ferrocarril en
la denominada Red del Atlantico que actualmente opera la Sociedad Colombiana
de Transporte Ferroviario (STF).
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El consorcio Fenoco, con un 62 por ciento de participacion de Dragados, esta
integrado también por Odinsa -una ingenieria colombiana que participa también en
concesiones de transporte- con el 18 por ciento, y Rail India Technical and
Economic Services (Rites) -empresa propiedad del gobierno indio y con
experiencia en operacion ferroviaria en los 82.000 km de lineas de la India y en
otros 18 paises-, Inversiones Polo Castro-Transporte de Carga Limitada (In-
pocarga) - empresa colombiana de transporte -, Nauti Port -el mayor operador de
contenedores de Colombia- y Tecsa -filial del Grupo Dragados especializada en
construccion, rehabilitacion y conservacion de infraestructura ferroviaria-, todos
ellos con un cinco por ciento.

La red a explotar, cuyo concesionario cuenta con la asesoria técnica operativa de
Renfe -habitual en Colombia en la empresa explotadora Ferrovias- cuenta con una
linea de 964 Km, la Bogota-Santa Marta, y otras tres menores, la que enlaza
Puerto Berrio, situado en el punto kilométrico 328 de la primera linea, con
Medellin, de 200 km, la Bogota-Belencito, situada en el altiplano colombiano y de
257 km, y el tramo entre La Caro, km 34, y Lenguazaque, de 76 km.
La Red del Atlantico, con ancho de via de 914 mm., una yarda, dispone de 43
locomotoras diesel y unos 1.300 vagones, parte propiedad de STF y parte
alquilados al Fondo Social de Ferrocarriles Nacionales, y emplea a unos 300
trabajadores propios y a un numero variable de colaboradores de diversas
cooperativas colombianas con experiencia ferroviaria.
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La via ha sido recientemente rehabilitada con carril de 50 kg. y traviesas de
hormigon en dos tramos de la linea principal, el La Loma-Ciénaga de 183 km vy el
Grecia-San Rafael de Lebrija de 191. El resto de la infraestructura es deficiente,
con carriles de 33 y 40 kg. y traviesas de madera. El proyecto de rehabilitacion
prevé, en cinco afos, sustituir todo el carril antiguo por carril reutilizado de 40 kilos
y nuevo de 50 y traviesas de hormigdn. La inversion prevista asciende a 300
millones de dolares, unos 80.500 millones de pesetas.

Los bienes entregados con la concesion incluyen inmuebles, estaciones y
terminales, bienes muebles y material rodante. El plan financiero de Fenoco
cuenta con la aportacion de 38 millones ddlares, 6.115 millones de pesetas, que
habr4 de realizar Ferrovias en un plazo de cinco afios, y con los ingresos
procedentes del contrato cedido a la concesionaria con la compafia Drumond,
explotadora de una mina de carbén en la zona

Dentro del consorcio concesionario, el Grupo Dragados actuard como asistente
técnico constructivo y lidera el consorcio constructor formado también por Tecsa y
Odinsa para la rehabilitacion y conservacion de la linea. Por su parte, Rites llevara
a cabo el mantenimiento del material rodante, e In-Pocarga y Nauti Port seran los
socios comerciales del transporte de mercancias, el Unico que en principio se
realizara en la red.

Con esta concesion el Grupo Dragados se afianza en la cabeza de las
concesiones de transporte en todo el mundo, y muy especialmente en
Iberoamérica. En Colombia, la presencia del grupo espafiol es significativa, con
proyectos como la segunda pista del aeropuerto El Dorado, la carretera Bogota-
Villavicencio y las presas de Porce Il y Salvajina, entre otros. En 1998 el Grupo
Dragados facturé 577.000 millones de pesetas, el 26 por ciento de los cuales
procede de mercados internacionales
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TERCERA UNIDAD

OPORTUNIDADES DEL NEGOCIO
Y SU IMPLEMENTACION EN EL
TRANSPORTE FERREO



Introduccion

En el anadlisis del impacto del transporte sobre el desarrollo econémico, se debe
adoptar una estrategia que sea valida hoy y en el futuro, en este mundo
globalizado donde cualquier cosa puede ser vendida en cualquier parte. La
competitividad, mayor factor de peso en el componente del transporte, en un
sector econdmico donde el tiempo y lugar es clave para la venta de un producto.

Concebir el trasporte, como una red de propiedad tanto publica como privada,
operada, equipada y que posee una infraestructura logistica (autos, camiones,
autobuses, trenes, barcos, aviones) que permiten que una persona o manufactura
lleguen a su destino a tiempo y con calidad. Toda esta red debe estar
interconectada por sistemas de comunicacion e informacién, como sistemas de
posicionamiento global que GPS y sistemas de rastreo, de tal forma que no sélo
se incremente la eficiencia sino también la seguridad.

En nuestro pais los organismos responsables, deben realizar importantes cambios
para que todos los modos de transporte, al mismo tiempo, se conviertan en un
sistema eficiente, seguro y que permite el aumento en la productividad a nivel local
con proyeccion al futuro. Se debe legislar con la mentalidad de crear un marco
institucional que genere una estrategia de expansién de la capacidad del sistema.
Acelerando la aplicacion de tecnologia ya existente, como capital humano
colombiano, para realizar el mantenimiento de la infraestructura. Todo esto junto
con la administracion que poseen incentivos para maximizar los beneficios, y no
los ingresos u otro incentivo personal.

La conjuncion de todos estos factores requiere de significativas inversiones de
capital, como vimos en la histérica experiencia internacional, el sector privado
puede jugar un papel enorme. Para ello se deben crear y luego expandir
programas de financiacion, si bien el disefio de mecanismos de como debe
intervenir el sector privado tomara tiempo, el hecho de que haya el interés politico
aceleraria las cosas.
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CAPITULO 1

TRANSPORTE FERREO DE PASAJERQOS

Desde inicios de la era del ferrocarril se identifico la necesidad de disefiar vagones
que permitieran el transporte de personas, es asi como se han intentado varias
tipos para lograr satisfacer las necesidades de las personas que necesitan
transportarse en todos los rincones del mundo. De esta forma existen sistemas
municipales, intermunicipales, entre paises e incluso continentales. Este es el
caso de la evolucién desde locomotoras, tranvias, trenes, metros, entre otros; que
han logrado en el tiempo cumplir con estos con estas expectativas. En el presente
capitulo nos dedicaremos a conocer las diferentes formas de transporte de
pasajeros por medio férreo.

LECCION 1:

1.1 Terminologia de transporte ferroviario de
pasajeros

Diversos términos se utilizan para denominar al transporte ferroviario de
pasajeros. Sin embargo, el uso de los mismos difiere sustancialmente entre los
distintos ambitos y paises donde se aplica.

1.1.1 Transporte de transito rapido o independiente

El término transporte de transito rapido (tomado del inglés rapid transit system)
no posee una traduccion exacta en el idioma espafol, pero se utilizar4 en este
capitulo para agrupar a los medios de transporte de pasajeros que circulan sobre
uno o mas rieles y separados de otros medios de transporte publico como los
trenes suburbanos, tranvias, autobuses, y otras formas de transporte publico y
privado, caracteristica que los distingue de otros tipos de transporte ferroviario.

Generalmente estos medios de transporte suelen circular en forma subterranea,
aunque también pueden hacerlo sobre vias elevadas o a nivel del suelo pero sin
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ningun tipo de paso a nivel con otros medios de transporte. Las redes de transito
rapido estan electrificadas y suelen conectar el centro de las ciudades con los
barrios mas proximos aunque la eficiencia de este medio de transporte ha hecho
que muchas lineas se prolonguen hasta areas suburbanas. Los términos mas
comunes utilizados para denominar a este medio de transporte rapido son:

A. Metro, Metropolitano, Metropolitana

Metro es el termino mas comuan para referirse a este sistema de transporte y es
usado en casi todos los paises de habla hispana (Metro de Madrid, Metro de la
Ciudad de México). El término puede referirse sélo a la parte subterranea del
sistema, o0 para el sistema completo. También puede referirse, aunque en raras
ocasiones, a un tipo de tren ligero.

Es también, el mas comun en casi todos los idiomas. Se usa en casi todas las
redes que hay en Europa, Asia y Oceania, en el idioma portugués, francés e
italiano. En inglés se usa para referirse a las redes ubicadas en paises de habla
no inglesa asi como para algunas redes del Reino Unido (Tyne & Wear Metro). En
Francia y Portugal también suele usarse la palabra Metropolitano (Metropolitano
de Lisboa) y en Italia Metropolitana (Metropolitana de Milan).

B. Subte, Subterraneo

Los términos Subterrdneo y coloquialmente Subte se usan en Argentina,
Paraguay y Uruguay, aunque solo el primer pais cuenta con una red de transito
rapido (Subte de Buenos Aires). A diferencia de metro, el término solo se usa para
describir una red que es enteramente subterranea.

La palabra Jihacheol, (en idioma coreano, subterrdneo) se usa localmente para
denominar a las redes que se encuentran en Corea del Sur.

C. Subway

Es un término de habla inglesa, y aunque puede traducirse como via subterranea,
su significado se aproxima mas al término metro ya que se usa para referirse a
redes de transito rapido que circulan o no bajo tierra. Es el término mas
comunmente utilizado en los Estados Unidos (New York City Subway), en algunas
partes de Canada y en Escocia.

D. Underground, Tube

En Londres se utilizan los términos Underground y coloquialmente Tube, que
pueden traducirse del inglés como subterraneo y tubo respectivamente, pero
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ambos sirven para designar a la toda la red de transito rapido de esa ciudad, que
solo circula parcialmente bajo tierra.

E. U-Bahn

El término utilizado para referirse a los sistemas de transito rapido en Alemania,
Austria y los cantones de habla alemana de Suiza, es U-Bahn (una reduccion de
Untergrundbahn, que en aleman significa ferrocarril subterraneo), este se usa para
referirse a las redes de transito rdpido en su totalidad, aunque circulen
parcialmente bajo tierra. Se diferencia del término S-Bahn, usado para referirse al
sistema urbano y suburbano de trenes que circulan enteramente por la superficie.

F. Elevated

Traducido del inglés como elevados o de vias elevadas, es el modo como se
denomina a ciertas lineas o tramos de diferentes redes de transito rapido en
Estados Unidos (L de Chicago) y el Reino Unido que circulan por sobre el nivel de
la calle. Coloquialmente suele denominéarselos simplemente como L (en inglés
prondnciese el).

1.1.2 Transportes ferroviarios livianos que circulan a nivel calle
A. Tranvia

Los tranvias son medios de transporte de pasajeros que circulan a nivel de la
calle sobre vias férreas pero sin separacion del resto de otros sistemas de
transporte publicos o privados. Los primeros tranvias circularon mediante traccion
a sangre, aunque actualmente son eléctricos. Una de las redes de tranvias mas
famosas y antiguas del mundo es la de la ciudad de San Francisco en California.

B. Tren ligero

El tren ligero es un moderno tipo de tranvia que opera a escala regional y
metropolitana, permitiendo la conexién entre ndcleos urbanos y zonas rurales y
creando ademdas nuevos potenciales de desarrollo urbano. Operan sobre un
sistema que esta parcial o totalmente segregado del transito vehicular, con carriles
reservados, vias apartadas y sefializacién propia pero minima.

Surgidos en los afios 70 junto con el resurgimiento de los tranvias, casi siempre

funcionan alimentados por electricidad suministrada a través de una catenaria, son
muy comunes en las ciudades europeas (Tren ligero de Barcelona).
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C. Premetro

El premetro es un medio de transporte de pasajeros muy similar al tren ligero, que
circula al aire libre e incluye segmentos de su recorrido construidos con los
estandares de un sistema de metro. Se utiliza para extender las lineas de metro
subterraneo en areas donde las necesidades no justifican la construccién de
infraestructuras mas complejas. Un ejemplo es el Premetro de Buenos Aires, que
constituye una prolongacion de la linea E de subtes pero por la superficie. En
Alemania y Austria se los denomina S-Bahn (una reduccion de Stadtbahn, que en
aleman significa ferrocarril de la ciudad) y poseen caracteristicas de trenes
urbanos y suburbanos.

1.1.3 Transportes ferroviarios pesados

Con esta terminologia se denomina a aquellos transportes ferroviarios de
pasajeros que se diferencian de los metros y los trenes ligeros y que
habitualmente son identificados como los ferrocarriles de pasajeros propiamente
dichos.

1.1.4 Trenes de cercanias

Bajo estas denominaciones suelen agruparse a los ferrocarriles de corto o medio
alcance y que transportan gran cantidad de pasajeros diariamente. Suelen
clasificarse en trenes urbanos cuando su recorrido solo sirve a una ciudad o solo
al centro de la misma, y trenes suburbanos, trenes metropolitanos o trenes
regionales a los que prestan servicios entre el centro de una ciudad y sus
suburbios, area metropolitana y/o otras ciudades y pueblos cercanos. Pueden ser
servicios electrificados o con locomotoras diésel. Algunas ciudades como Buenos
Aires poseen una extensa red de trenes suburbanos. En Espafia se los suele
denominar simplemente cercanias. En inglés se los conoce como commuter rails,
y en francés como trains de banlieue.

1.1.5 Trenes interurbanos, trenes de larga distancia

Se conocen como trenes interurbanos o trenes de larga distancia a los trenes
de pasajeros que prestan servicios de largo alcance, mayores que los de un tren
de cercanias, entre distintas ciudades de un pais o0 en algunos casos de distintos
paises. A diferencia de otros tipos de transporte ferroviario, estos estan equipados
con servicios que permiten recorrer grandes distancias, como camarotes, carros
comedores o incluso preparados para transportar automaoviles particulares. Estos,
segun las velocidades que alcancen pueden denominarse trenes de altas
prestaciones o trenes de alta velocidad (como la red espafiola de alta velocidad).
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1.1.6 Otros tipos de transportes ferroviarios

Otros medios de transporte ferroviario incluyen sistemas totalmente automatizados
como el People Mover , que suelen prestar servicios en trayectos cortos como
dentro de las instalaciones de un aeropuerto o en un parque tematico. Estos
suelen ser similares a los monorrailes.

A. Monorrail

El monorrail, como su nombre lo indica es un medio de transporte ferroviario que
opera con un solo riel , ya sea suspendido o apoyado sobre este. Estos circulan
como redes de metro o trenes de cercanias en casi todos los casos (como el
monorrail de Tokio), o con fines turisticos o recreativos (como el monorrail de Walt
Disney World). Un tipo particular de monorrail es el tren de levitacion magnética,
siendo el Shanghai Maglev el Unico en el mundo que opera comercialmente a
20009.

B. Ferrocarriles de cremallera

Similares a los ferrocarriles, cuentan con un tercer rail que les permite subir por
grandes pendientes. Son utilizados en trenes de montafia o con fines turisticos.

C. Funiculares

Los funiculares, son similares a los ferrocarriles de cremallera aunque no siempre
cuentan con un tercer rail, sirven para salvar grandes pendientes en recorridos
cortos, por lo que también se los suele conocer como ascensores, como en el
caso de Valparaiso.

Comparacién entre distintos tipos de ferrocarril

Comparacion de caracteristicas y estandares operacionales entre distintos tipos de redes ferroviarias metropolitanas.

Caracteristicas Tranvia T (el ey e e
Premetro Subte cercanias
Poblacién urbana
(en miles de 200-5.000 500-3.000 Mas de 4.000 Mas de 3.000
personas)
Rieles Junto con otros medios Separados de otros medios de Independientes | Independientes
de transporte transporte en casi todos los casos
f Catenaria
Fuente de energia Catenaria Catenaria Catenar'la Tercer riel
Tercer riel
Locomotora
CREIES @ VEREIES POl 1-2 2-4 Hasta 8 Hasta 12
tren
Velocidad promedio
(km/h) 10-20 30-40 30-40 45-65
Pasajeros por tren 125-250 260-520 800-1.000 1.000-2.200
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Maxima cantidad de
pasajeros 7.500 11.000 22.000 48.000
por hora por direccion

LECCION 2:

1.2 METRO (SISTEMA DE TRANSPORTE)

La palabra "metro" es apodcope de "metropolitano” (del latin metropolitanus).
Paradé¢jicamente, el metro mas antiguo en el dominio linguistico espafiol se
denomina "subterraneo" (coloquialmente "subte", traduccion literal del londinense
Underground, el metro mas antiguo del mundo): se trata del subte de Buenos
Aires, en Argentina, cuya primera linea data de 1913. La denominacion "subte" o
"subterraneo” se ha extendido a algunas partes de Hispanoamérica, mientras que
en otras se usa la palabra metro, tal y como se conoce en Espafia y otras zonas,
tomada de la denominacion de la primera red de Francia, en Paris.

Metro es también el término mas utilizado en el mundo para denominar a este
sistema de transporte. Otros nombres usados en inglés son subway (sobre todo
en América), underground y tube; U-Bahn en aleméan; metropolitano en portugués,
metropolitana en italiano y chikatetsu en japonés; entre otros.

Historia

El primer metro del mundo fue el subterraneo de Londres (denominado
Metropolitan Railway), inaugurado en 1863 con seis kildmetros de longitud. En
afos sucesivos fue extendiéndose, de forma que en 1884 formaba un anillo de
aproximadamente veinte kildmetros. A continuacion se le afiadieron lineas
radiales, en parte a cielo abierto y en parte en tlnel, para constituir el Metropolitan
and District Railway. Las locomotoras eran de vapor. Posteriormente se comenzo6
la excavacidon de tuneles en forma de tubo y se electrificaron las lineas, de alli la
denominacion inglesa Tube.

La siguiente ciudad en tener metro fue New York, cuya linea mas antigua, que
estaba totalmente separada del trafico, la West End de BMT, estuvo en uso desde
el mismo afo que el metro de Londres: 1863.

Cronoldgicamente el tercer metro mas antiguo del mundo (y el mas corto) es el de
Estambul. El tramo llamado Tinel fue inaugurado en 1876 y comunica el barrio de
Karakdy con la Torre Galata. Se construyé entre 1871-1876 por una empresa
inglesa con un proyecto de un ingeniero francés: Eugene Henry Gavand. Tiene
570 metros de distancia y el trayecto dura solamente dos minutos.
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En 1896, Budapest (con la inauguracion de la linea de Voérosmarty Tér a
Széchenyi Fiurdo, de cinco kildbmetros) y Glasgow (con un circuito cerrado de 10
km) fueron las siguientes ciudades europeas en disponer de metro. La tecnologia
se extendié rapidamente a otras ciudades en Europa y luego a los Estados
Unidos, donde un elevado namero de sistemas se han construido. A partir del siglo
XX comenz6 la expansion por Latinoamérica, Oceania, Africa y Asia, donde el
crecimiento ha sido mas grande en los ultimos afios. Mas de 160 ciudades tienen
sistemas de transito rapido, con un total de mas de 8000 km de vias y 7000
estaciones. Otras veinticinco ciudades tienen nuevos sistemas en construccion en
2009.

Historia de los metros en Espafia e Iberoamérica
Los comienzos:

El primer pais iberoamericano que construyo su propia red de metro fue Argentina
en Buenos Aires en el afio de 1913.

Los primeros proyectos para un metro en Argentina se remontaban a 1886,
cuando una casa comercial solicité al Congreso de la Nacién construir un "tranvia
subterraneo” entre la Estacion Central del Ferrocarril (que se hallaba junto al ala
norte de la Casa Rosada) y la Plaza Once. En 1889 Ricardo Norton solicito la
concesion por perpetuidad para instalar dos ferrocarriles subterraneos: uno desde
la Estacién Central hasta Plaza Lorea, y de alli hasta Once. El otro uniria Plaza
Constitucion con la interseccion de Lima y Avenida de mayo. Estos dos
ferrocarriles estaban planeados para tener doble via y luz eléctrica. En este mismo
afio un tal Barrabino propuso al Concejo Deliberante de la ciudad construir un
tranvia que circulase algunos tramos bajo tierra, pero el Ministerio del Interior le
nego a la Intendencia la facultad de concesionar construcciones en el subsuelo de
la Ciudad. Por este motivo, los proyectos posteriores se presentaron directamente
al mencionado ministerio. Cuando en 1894 se decidi6 emplazar el edificio del
Congreso en su lugar actual, la idea del subterraneo resurgio, pues se busco
acortar el tiempo de viaje entre la Casa Rosada y el Congreso (con el mismo fin
también se pens6é en construir un tramway aéreo eléctrico que fuera por la
Avenida de Mayo). Miguel Cané, quien fuera Intendente de Buenos Aires (1892-
1893), también expresd en 1896 la necesidad de construir un subterraneo similar
al de Londres.

o El primer ferrocarril metropolitano que se inauguré en Espafia y segundo si
consideramos a Espafa e Iberoamérica, fue el metro de Madrid, en la actualidad
uno de los méas extensos del mundo, que data de (1919), seguido por el de
Barcelona (1922).
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o Casi cinco décadas después, Ciudad de México construye su propia red en
1969 y se convierte hasta la fecha en el més extenso de Latinoamérica. Le siguen
en Brasil las redes de metro de Sao Paulo y Rio de Janeiro, y Santiago de Chile
en 1974 (Chile).

En los afios 1980, hay un cierto auge de este sistema de transporte:

o En Brasil, las ciudades de Belo Horizonte, Brasilia, Recife, Porto Alegre, Séo
Paulo, Rio de Janeiro y Teresina poseen su propio metro.

o En México, en la ciudad de Guadalajara se termina de construir la Linea 1
del metro.

o Venezuela se vuelve el quinto pais latinoamericano en construir una red de
metro en la ciudad de Caracas.

o Se abre en la ciudad espafiola de Valencia en el afio 1988 uno de los metros
que mayor longitud tienen sus lineas, funcionando en la periferia como un tren
ligero y uno de los que mas planes de expansion tienen en la actualidad.

Durante los afios 1990, se construyeron los metros de Medellin en Colombia y
Monterrey, asi como la ampliacibn de muchas redes ya existentes. En 1996 se
inaugura el Metro de Bilbao, primer metro de la cornisa cantabrica, Espafa.

Iniciando el nuevo siglo, 2000-2010:

Alicante (Espafia) inaugura su metropolitano en el afio 2003.

La capital de Brasil posee su sistema de metro.

En Brasil, la ciudad de Salvador tiene este sistema de transporte en el 2006
En Chile, se inaugura el metro de Valparaiso en el 2005.

En Venezuela, se empieza un nuevo auge con la inauguracién de los metros
de Los Teques, Valencia y Maracaibo en el 2006

o En Colombia se inician los estudios para la construccion del metro de Bogota
gue seria el segundo sistema de este tipo en Colombia después del metro de
Medellin.

o En la Ciudad de México se inicia la construccion de la nueva linea 12 que
tendra como terminales Mixcoac (en el poniente) hasta Tlahuac (en el suroriente).

O O O O O
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o Puerto Rico se vuelve el primer pais en el Caribe en contar con su propio
sistema de transporte (Tren Urbano), construido en San Juan en el 2004.

o Se estudia la construccion de un Metro en la ciudad chilena de La Serena, el
afno 2006.

o En Venezuela ya empezd la construccion del metro de las ciudades de
Guarenas-Guatire, la segunda fase de las lineas 1 de los metros de: Los Teques,
Valencia y Maracaibo y la extensién de la linea 4 y construccion de la sexta del
metro de Caracas en el aiflo 2007

o En Espafia, en 2007 entra en funcionamiento el metro de la ciudad de Palma
de Mallorca.

o Republica Dominicana, en la ciudad de Santo Domingo de Guzman, la
construccion de su primera linea de metro est4d concluida, convirtiendo la
Republica Dominicana en el segundo pais caribefio en contar con este tipo de
transporte (véase Metro de Santo Domingo). En febrero de 2008 comienzan las
pruebas y se realiza el viaje inaugural, abriéndose finalmente al publico el 15 de
noviembre de este mismo afo.

o El 2 de abril de 2009 se pone en marcha la primera linea (con 18 km) del
metro de Metro de Sevilla, convirtiéndose en la sexta ciudad espafiola en contar
con este sistema de transporte.

o Durante ésta primera década del siglo XXI, se encuentran ademas en
construccion las dos primeras lineas del Metro de Malaga y la linea con que
contara el Metro de Granada.

Sin embargo no todas la ciudades del mundo pueden contar con este tipo de
transporte, en ciudades con suelo débil (falto de consistencia) y situadas en zonas
sismicas su costo se elevaria casi un 300% de lo que costaria construir éste en
otra ciudad. En Latinoamérica el caso mas famoso es el de Lima, donde el
subterraneo es una utopia por el suelo arcilloso y la zona sismica en la que se
encuentra. El caso del metro de Sevilla, por encontrarse el nivel freéatico
demasiado alto ademas del tipo de terreno marismefio, también supuso una
dificultad técnica afadida.

Aunque todavia existen ferrocarriles urbanos cuyo trayecto transcurre total o
parcialmente en la superficie, como el de Medellin, el concepto de metro se asocia
generalmente a ferrocarril subterraneo, solucibn que fue progresivamente
adoptando las ciudades que no la habian adoptado originalmente, debido a varios
motivos, entre los que pueden estar la superioridad en el orden de la calidad
estética y ambiental del trazado subterraneo, asi como la falta de terreno
disponible o la carestia del suelo en las grandes ciudades

Cuando el metro circula a cielo abierto, generalmente se colocan las vias sobre
plataformas metéalicas o de hormigon elevadas unos cuatro o cinco metros del
suelo de forma que el metro no interfiere con el trafico de las calles. No obstante,
su ruido resulta molesto para los vecinos, asi que en algunas ciudades, como en
la Ciudad de México o en Paris, los trenes que circulan por las lineas de metro
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que transcurren parcialmente a cielo abierto estan dotados de vagones con
neumaticos de caucho, lo que confiere un silencio y confort de marcha
considerables. En otras, como Praga y Santiago de Chile, el trayecto sobre la
superficie se realiza dentro de tubos elevados.

A partir de la electrificacion de los ferrocarriles, el metro se ha convertido en un
medio de transporte eléctrico en todo el mundo. En algunos casos la corriente es
conducida por unas catenarias por encima del tren (a veces rigida, como en
Madrid, mas eficientes) y, en otros, existen vias especiales destinadas a esta tarea
en los laterales del trayecto (como es el caso, por ejemplo, del metro de Londres).

En los ultimos afios los operadores de sistemas de ferrocarril metropolitano se han
lanzado a la construccién y explotacion de lineas de Metro ligero, que por sus
peculiares caracteristicas de construccion y explotacibn se consideran
independientes a las lineas convencionales.

LECCION 3:

1.3 TREN LIGERO

El Tren Ligero (Light Rail) es un moderno tranvia de transporte de pasajeros a
escala regional y metropolitana. El tren ligero permite la conexién entre ndcleos
urbanos y zonas rurales, creando ademas nuevos potenciales de desarrollo
urbano. Una de sus caracteristicas es que los vehiculos operan en un sistema que
esta parcial o totalmente segregado del transito vehicular, con carriles reservados,
vias apartadas y sefializacion propia pero minima.

Tren Metrorail aproximandose a la estacion Preston en Houston

Los trenes ligeros casi siempre funcionan alimentados por electricidad
suministrada a través de catenaria, aunque algunas redes funcionan por otros
sistemas, como el Docklands Light Railway, que usa un tercer rail estandar para la
toma de energia, y los tranvias en Burdeos (Francia), que se alimentan mediante
un tercer rail, con la particularidad de que este rail sélo esta bajo tension eléctrica
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cuando el tranvia esta sobre él, siendo mas seguro que el tercer rail estandar e
incluso utilizable en zonas peatonales.

Algunos sistemas en Europa (Zwickau en Sajonia, Alemania), y recientemente en
Norteamérica, usan traccion diesel, incluidos la River Line en Nueva Jersey
(inaugurada en 2004), el O-Train en Ottawa (2001) y el “Sprinter” en San Diego,
inaugurado a finales de 2007. Los sistemas diesel son elegidos para las lineas
donde se espera poca carga de pasajeros, haciendo poco justificable el gasto en
una infraestructura eléctrica, y en las lineas interurbanas con estaciones muy
separadas, ya que los motores eléctricos permiten una mayor aceleracion,
necesaria si la distancia entre estaciones es menor. El empleo de automotores
diesel puede ser una medida temporal hasta que la cantidad de pasajeros crezcay
la disponibilidad de fondos permita actualizar las lineas a sistemas eléctricos.

Ciudades del Mundo con Trenes Ligeros de Alta Complejidad:

Barcelona, Buenos Aires, Dublin, Guadalajara, Houston, Los Angeles, Madrid,
Ciudad de México, Ottawa y San Diego.

Ventajas e inconvenientes

Metro ligero en Ciudad del Cine, Madrid.
Ventajas:

e« Los sistemas de trenes ligeros son generalmente mas econdmicos en
construir que el de trenes pesados, dado que la infraestructura es
relativamente menos robusta, y por lo general no se requieren los tuneles
usados en la mayoria de los sistemas del metro. Ademas, la capacidad de
recorrer curvas cerradas y pendientes escarpadas puede reducir el trabajo
de construccion.

« Comparado con los autobuses, los sistemas de trenes ligeros tienen una

capacidad mas alta, contaminan menos, son silenciosos, comodos, y en
muchos casos mas rapidos.
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Comparados con el metro, ahorran muchisima energia, puesto que no
necesitan de iluminacién de estaciones (andenes y pasillos), salvo por la
noche.

Muchos proyectos de trenes ligeros modernos usan viejas redes de
ferrocarril abandonadas por donde antes circulaban trenes a vapor. Un
ejemplo es el moderno Tren de la Costa de Buenos Aires, o el FFCC
Alicante-Denia en el tramo de Mercado a El Campello en Espaiia.

Se utilizan las redes ya existentes de ferrocarriles, como en el caso de
Alicante en Espafia, Karlsruhe y Chemnitz en Alemania, y Dublin en Irlanda.

Generalmente son més silenciosos que los ferrocarriles o los metros, y la
mitigacion del ruido es mas facil de disefar.

Armonizan con el entorno urbano si estan bien disefiados.

Tren de la Costa, inovador sistema en Buenos Aires por haber convertido a varias estaciones en

paseos de compras y entretenimiento.

Inconvenientes:

Como todos los tipos de transportes de riel, los trenes ligeros tienden a ser
mas seguros cuando se desplazan de manera totalmente separada del
trafico rodado y el peatonal. Sin embargo, la segregacion del sistema no es
siempre viable econdmica o fisicamente.

Los defensores del monorrail sefialan, para mostrar las desventajas de los
trenes ligeros y promover el monorrail, que los trenes ligeros son mas
pesados en relacion a la carga util transportada que los trenes pesados o
los monorrailes, debido a que deben ser disefiados para soportar colisiones
con automoviles.
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LECCION 4:

1.4 TRANVIA

Los tranvias son un medio de transporte de pasajeros que circulan por la
superficie en areas urbanas, en las propias calles, sin separacion del resto de la
via ni senda o sector reservado. En algunos casos la via férrea del tranvia puede
transitar por vias publicas exclusivas y hasta cubrirse de hierba, integrandola adn
mas al paisaje urbano.

Tranvia Carris de La Corufia comprado a Lisboa y restaurado, que funciona todavia como atractivo
turistico.

HISTORIA

Los primeros tranvias empezaron a circular, por primera vez, en Nueva York en
1832. Eran tirados por caballos o mulas (traccién animal) que podian arrastrar mas
peso gracias a la caracteristica basica que posibilité el desarrollo del transporte
por ferrocarril: el bajo coeficiente de rozamiento entre rieles y rueda que permite
un consumo energético mucho menor respecto los transportes sobre neumaticos.

El primer tranvia europeo empez6 a circular por Paris en 1854. A Espafia no llego
hasta el afio 1871.

Actualmente, y desde hace mucho tiempo, son de traccién eléctrica. El primer
tranvia eléctrico europeo empez6 a circular por Sarajevo en 1885, mientras que en
Suiza la primera linea (Vevey-Montreux-Chillén), se abri6 en 1888. En 1890
funciona el primero de Francia en la ciudad de Clermont-Ferrand.
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Tranvia circulando por las calles de Kiev.
Infraestructura

La mayor parte de las veces los tranvias utilizan un riel especial, denominado "de
garganta” o riel tipo "Phoenix". Esto permite pavimentar a ambos lados de los
rieles y hasta su nivel superior, para hacer posible la circulacion de los
automoviles, sin que se pierda un espacio del lado interno destinado a la pestafia
de las ruedas del material rodante. Cuando van por una via separada del transito
automovil, suelen utilizar el mismo tipo de riel que los trenes (aunque de menor
seccion y peso por metro lineal), con traviesas y balasto.

La energia eléctrica la toman de la linea aérea de contacto (la cual puede ser
simplemente un alambre de cobre en suspension simple ("hilo trolley") o por
catenaria) mediante un trole de pértiga, un pantografo o un arco raspante.
Existieron sistemas con dos troles (como los trolebuses) debido a que las
ciudades en las que circulaban no permitian el retorno de la corriente por los rieles
(Cincinatti y La Habana fueron las redes mas grandes).

También hubo tranvias que tomaban la corriente mediante un conductor bajo piso,
instalado en una cavidad en el centro de los dos rieles, con una ranura que daba
al pavimento. Los coches tenian un sistema especial de zapatas que subia y
bajaba cuando terminaba el tramo en el cual se utilizaba el conducto. Esto fue muy
comun en Londres y en Washington D.C. debido a que estaba prohibido tender
lineas aéreas de alimentacion en ciertas zonas de la ciudad. Actualmente un
sistema moderno de alimentacion de corriente por el suelo se esta empleando en
parte de la red de tranvias modernos de la ciudad francesa de Burdeos y se
piensa implantar en algunos otros tramos de las redes a inaugurar en otras
ciudades de Francia.

Otra fuente de energia eléctrica para tranvias son las baterias. Hubo varios
sistemas en el mundo de tranvias con baterias, y recientemente la firma Alstom ha
lanzado uno de sus modelos "Citadis" para el recientemente inaugurado tranvia de
Niza. Tiene propulsibn alimentado a baterias, con una autonomia Ilo
suficientemente extensa como para cruzar el centro de la ciudad con los
pantografos recogidos y sin la contaminacién visual que habrian generado los
cables aéreos alimentadores.
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Existen otros sistemas de traccion de los tranvias (a caballos, a vapor, a aire
comprimido, a gasolina, a cable), siendo la red mas famosa la de los "cable cars"
de San Francisco, de los que hay tres lineas en el centro de la ciudad.

Ventajas e inconvenientes:

Ventajas

Interior de un coche del tranvia de Soéller.

Es menos ruidoso y menos contaminante que un autobls (por su menor
consumo unitario por viajero).

Consume mucha menos energia eléctrica que el metro (no requiere
iluminacién de estaciones y de accesos).

Ocupa un carril de calzada mas angosto del que necesita un autobus,
debido a que carece de desplazamientos laterales, lo que racionaliza el uso
del escaso espacio publico urbano.

La construccion de su infraestructura es mucho mas econémica, lo que
hace que sea mas viable que el metro.

La accesibilidad es mas sencilla porque no hay escaleras para llegar a los
andenes, y ademas hay tranvias de "piso bajo", lo que permite ahorrar
tiempo en las paradas, aumentando la velocidad comercial.

Inconvenientes

Rigidez de sus recorridos, que no les permite sortear un obstaculo que
hubiera sobre la via.

Mayor costo tanto de la infraestructura como de los vehiculos (en relacién a
los autobuses y trolebuses, pero menor costo por km que el metro). Pese a
ello, hay que tener en cuenta la mayor capacidad y vida util por cada unidad
de tranvia respecto los autobuses. Algunas infraestructuras pueden llegar a
amortizarse a medio o largo plazo.

Menor capacidad y velocidad (en relacion a otros tipos de ferrocarril).
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Tranvias en el mundo:
América

Argentina

Argentina, tranvia rural de San Miguel de Tucuman 1920

En Argentina hubo tranvias en muchas ciudades, y con los mas variados sistemas
de propulsion. La red méas importante fue la de Buenos Aires, con casi 900 km de
vias. El primer tranvia portefio (de traccion de sangre) circulé en 1863, siendo en
ese caso soOlo una prolongacion del Ferrocarril del Norte, desde la Plaza de Mayo
a Retiro. En 1865 el Ferrocarril del Sur hizo lo propio e instal6é su linea de tranvias
de prolongacion desde la Estacion Constitucion hasta el predio de Lima y Av.
Belgrano. El 27 de febrero de 1870 los tranvias urbanos comenzaron a rodar por
Buenos Aires, con la inauguracion simultanea del "Tramway Central” de los Hnos.
Julio y Federico Lacroze (uniendo la Plaza de Mayo con el Once por la calle Gral.
J.D.Peron, entonces calle Cangallo) y del "Tramway de la Calle Cuyo",
emprendimiento de los Hnos. Tedfilo y Nicanor Méndez (Iguales cabeceras pero a
lo largo de la paralela calle Sarmiento, entonces Calle Cuyo) Luego llego el tranvia
eléctrico en 1897, aunque la primera ciudad argentina en que rod6 un tranvia
eléctrico fue La Plata, en 1892.

Ademas de Buenos Aires y La Plata, tuvieron tranvias eléctricos las ciudades
argentinas de Bahia Blanca, Concordia, Cérdoba, Corrientes, Mar del Plata,
Mendoza, Necochea, Parana, Quilmes, Rosario, Salta, Santa Fe y Tucuman.

Son muchas mas las ciudades y pueblos de Argentina que utilizaron traccién
animal. Por ej. en Chivilcoy en 1872, se otorgd una concesion para establecer una
linea de tranvias a la Sociedad de Carlos Villatte y Cia., la que merecio el apoyo
del Pte. Municipal Federico Soéarez firmando conjuntamente su secretario Julio
Julidnez. Pero hasta 1895 no se formaliza el consorcio Vega-Castro para instalar
tranvias que efectuaba su recorrido partiendo de la Estacion Norte, recorria la
Avda. Soarez, por Pellegrini alrededor de la plaza 25 de Mayo y luego a Av.
Villarino, con final de las calles empedradas y de alli emprendia el regreso con un
desvio donde se cruzaba con el otro tranvia realizando el mismo recorrido en
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sentido inverso. También la Ciudad de Florencio Varela fue otro ejemplo del uso
de este tipo de tranvias, saliendo de la parte oeste de la estacién de dicha ciudad,
llegando hasta el barrio Villa Vatteone, realizando un recorrido aproximado de 2
km., contando con una sola formacion.

Desde 1960 se comenzaron a retirar masivamente en todo el pais, dejando de
funcionar en Buenos Aires el 19 de febrero de 1963. La ultima ciudad en que
circularon los tranvias en Argentina fue La Plata, el 25 de diciembre de 1966.

Unidad articulada del Tranvia del Este en Puerto Madero, Buenos Aires, inaugurado en julio de
2007.

El 15 de noviembre de 1980 la Asociacién Amigos del Tranvia, fundada en 1976 y
presidida desde entonces por el Arg. Aquilino Gonzalez Podesta, pudo inaugurar
el “Tramway Histérico de Buenos Aires”, un museo viviente de tranvias histéricos
restaurados que desde entonces funciona todos los fines de semana y feriados
por el barrio de Caballito.

En 1987 se inauguré una linea de tranvias modernos en el sudoeste de la ciudad,
llamado Premetro.

En 1995 se inaugur6 el Tren de la Costa, un linea que aprovecha la traza del ex-
Ferrocarril "del Bajo" Bmé. Mitre-Delta, pero que se equipd con coches de tranvia
moderno.

El 2006 fue para el tranvia en Argentina un afio muy significativo, ya que se lanz6
el proyecto del "Tranvia del Este", que fue inaugurado oficialmente el sdbado 14
de julio de 2007, y librado al servicio publico el 25 de julio siguiente, en su primer
tramo a lo largo del nuevo barrio Puerto Madero, como un servicio experimental /
demostracion con ultra-modernos coches Citadis 302 traidos desde Mulhouse,
Francia, en un acuerdo con el gobierno francés. Ademas de ello, la Ciudad de
Mendoza tiene altamente avanzado el proyecto denominado "Ferro Tranvia
Urbano".
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Chile

Fue uno de los primeros paises en contar con tranvia de tracciéon animal en 1850
aproximadamente, eran los llamados "Carros de sangre". Hacia fines del siglo XIX
comenzd la electrificacion del tranvia, tanto de Santiago como de otras ciudades.
Los tranvias eléctricos fueron explotados por empresas alemanas, inglesas,
norteamericanas y finalmente fueron nacionalizados y estatizados, creandose la
Empresa Nacional de Transporte Eléctrico, que luego pasé a denominarse
Empresa de Transportes Colectivos del Estado (ETC del E, sus siglas) méas
conocida como la ETC.

A fines de la década de 1940 aparecen los trolebuses que, con los microbuses, se
impusieron al tranvia por la velocidad de viaje, agregando a ello el explosivo
aumento del parque automotriz chileno, hicieron que los usuarios del tranvia
disminuyeran drasticamente, de manera que el tranvia fue retirado de Santiago (ya
habia desaparecido del resto de Chile), circulando el ultimo carro en 1957.

Estados Unidos

Linea de Oro en Pasadena, California.

El tranvia méas antiguo que sigue funcionando actualmente en los Estados Unidos
es la Linea Verde explotada por la Autoridad de Transporte de Boston
Metropolitano (MBTA por sus siglas en inglés) en la ciudad de Boston,
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Massachusetts. Otro tranvia notorio por su antigiiedad es el de Nueva Orleans,
mas precisamente la linea de St. Charles, devastada en 2005 por el huracan
Katrina, pero recientemente reinaugurada (dic. 2007). Otros sistemas antiguos se
han mantenido, como los célebres Tranvias de Cable (Cables Cars) de la ciudad
de San Francisco, California.

Fueron innumerables las ciudades y los sistemas de tranvias que hubo en Estados
Unidos, tanto en su modalidad puramente "urbana”, como en otro tipo de tranvia
"suburbano” que cobrd especial desarrollo en el pais entre 1900 y 1920, llamados
los "interurbans”. Estos Ultimos se caracterizaban por enlazar pueblos y ciudades,
corriendo en los tejidos urbanos por las calles, compartiendo los rieles con los
tranvias urbanos que alli hubiera, y luego saliendo a campo traviesa, con
instalaciones generalmente precarias, de bajo costo, que competian seriamente
con las grandes empresas ferroviarias con trazados paralelos, y vehiculos mas
agiles que paraban en todos lados posibilitando el traslado de personas,
encomiendas y hasta cargas con mejores rendimientos que los ferrocarriles
convencionales.

La irrupcion del transporte automotor en los ‘30, y las politicas y "lobbies" que los
impulsaron vertiginosamente desde el fin de la Segunda Guerra Mundial, afectaron
de modo muy importante al tranvia en USA, donde si apenas sobrevivieron en
unas pocas ciudades (16), de las numerosas en las que circularon.

Las perspectivas de recursos energéticos futuros y de escasez de petréleo
llevaron a que en décadas recientes varias ciudades, particularmente en el
occidente del pais, se hayan embarcado en proyectos para construir sistemas de
transporte basados en tecnologia de tren ligero, la evolucién moderna del tranvia.

Hay que mencionar también las ciudades de Sacramento, Saint Louis, New
Jersey, Minneapolis-Saint Paul, Baltimore y Buffalo, con sistemas nuevos, y las
ciudades de Boston, Pittsburgh, San Francisco (lineas de tranvias J, K, L, My N
del "Muni"), Cleveland, y Nueva Orleans que renovaron y extendieron sus
sistemas corrientes.

México

Durante varios afos, la Ciudad de México contd con lineas de tranvia distribuidas
por buena parte de la antigua zona urbana, pero debido a la explosion
demografica, el aumento de la mancha urbana y la multiplicacion de los
transportes de uso personal, terminaron desapareciendo a finales de la segunda
mitad del siglo XX. Aun en algunas colonias céntricas, se pueden ver restos de las
antiguas vias que quedaron. Asi mismo hubo lineas de tranvias en diversas
ciudades del pais.
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Prototipo de tranvia que comenzara a usarse en la Ciudad de Mexico a finales de 2010.

En el afio 2007 se dio a conocer la posibilidad de reincorporar nuevamente a los
tranvias a la red de transporte publico, con el objetivo de reducir la importante
contaminacion ambiental que sufre la Ciudad de México.

El 1 de julio de 2008, se presentdé de manera oficial a la ciudadania la construccion
del tranvia con el recorrido del centro histérico a hacia la estacién Buenavista del
tren suburbano, en la Ciudad de México.

Uruguay

El servicio de tranvias de caballos se inauguré en Montevideo el 25 de mayo de
1868, durante la presidencia de Lorenzo Batlle. Anteriormente el gobierno habia
concedido dos lineas: la de Villa del Cerro y Paso Molino, y la de la Unién y
Marofas. Esta Ultima, cuyo presidente y tesorero eran W. Marston Garcia y Juan
McColl, se adelant6 a la otra y comenz6 a tender railes desde la calle de los
Andes por avenida 18 de Julio hasta el nacimiento del antiguo Camino Real a
Maldonado (llamado ya “A la Villa de la Unién”), actualmente denominado Avenida
8 de Octubre, por la zona de las “Tres Cruces”, donde hoy esta el Hospital Italiano.
Los railes continuaban hasta la plaza de Frutos, actuales 8 de Octubre y 20 de
Febrero (donde se construyeron galpones para guardar los trenes, las caballerizas
y talleres, en lo que constituyo la primera estacion tranviaria del Uruguay) y de alli
hasta la Curva de Marofias.

El servicio regular comenzé el 1 de junio de ese afio, con cinco servicios por la
mafiana y seis de tarde, con cuatro vagones de primera clase, seis de segunda y
cinco de carga. La novedad tomé desprevenida a la poblacién, que, segun las
cronicas de la época, protestd cuando se arroll6 a algun peaton durante los
primeros dias; luego se adopto el cornetin para avisar de la presencia del tranvia —
utilizado hasta el fin de los servicios con caballos, en la década de 1920-, y para
seguridad de los pasajeros se dispuso que un guardia armado viajara en el
pescante, junto al mayoral. Era comun el refuerzo de tiro (en general una yunta de
caballos con un cadenero adelante) que brindaban a los vehiculos los
cuarteadores, jinetes provistos de fuertes caballos que ayudaban en el pasaje de
tramos dificiles, como barriales o subidas.
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Del otro lado de la ciudad, al Oeste, se completo la linea al Cerro recién en 1870,
por una compafiia cuyo gerente fue Andrés Elena, fundador del hotel Carrasco,
luego directivo de una de las dos empresas que administraron el sistema de
tranvias eléctricos. El sistema de caballos tuvo su auge desde 1893 a 1897 (en
1895 se registré la primera huelga de tranviarios), cuando llegaron a operar 13
empresas de tranvias en Montevideo. Durante el gobierno de Juan Idiarte Borda
(1894 — 1897) se llegd a transportar en un afio a 17.000.000 de pasajeros; el
personal ocupado llegé a 1.092 trabajadores, con un parque de 511 coches, 3.984
caballos y 14 estaciones.

El sistema fue languideciendo porque, entre otras causas, debido a los avances
tecnoldgicos. Las empresas que utilizaban traccion a sangre fueron compradas
por dos compafilas extranjeras —La Comercial y La Transatlantica— que las
unificaron y las convirtieron al sistema de traccion eléctrica. El 31 de diciembre de
1925 el ultimo convoy de caballos, de la empresa Tranvia del Norte, salio del
centro y termind su recorrido en Agraciada y Zufriateguy, cerrando un ciclo que
duro 56 afos.

La Comercial, subsidiaria del consorcio britanico Atlas, y La Transatlantica, filial de
la alemana AEG, se instalaron en 1896. La primera linea de tranvias eléctricos fue
inaugurada por La Comercial el 17 de noviembre de 1906 entre la Aduana y
Pocitos —donde la empresa operaba el Gran Hotel Pocitos u Hotel de los Pocitos—
y el servicio formal se inici6 el 8 de diciembre. La Transatlantica, por su parte,
comenzo sus servicios con la linea entre la Aduana y el Paso Molino el 2 de junio
de 1907. Los coches tenian capacidad para 32 pasajeros en asientos de esterillas,
18 parados y ocho en la plataforma posterior, y tomaban la energia eléctrica a
través de un trolley tipo pértiga desde cables elevados. La traccion eléctrica
significé un cambio importante en la vida de la ciudad; del trote del caballo se pasé
a velocidades de 40 y 60 kilometros por hora del tranvia eléctrico. En 1910 finalizé
la electrificacién de las lineas del tranvia, con excepcion de la del norte, que como
ya dijimos, duré hasta el fin de 1925.

En 1928 la Sociedad Comercial adquirié La Transatlantica, y la fusién completa se
hizo en 1933. En 1947, en el gobierno de Luis Batlle Berres —y en el proceso de
nacionalizaciones que vivia Uruguay y América Latina— se creo la Administracion
Municipal de Transportes Colectivos de Montevideo (AMDET), que tomé a su
cargo los tranvias como parte de pago de la deuda que Gran Bretafa tenia con
Uruguay por abastecimientos realizados durante la Segunda Guerra Mundial.
AMDET sustituyé progresivamente las 61 lineas de tranvias por trolebuses,
proceso que se inici6 en 1951 con la inauguracion de la linea 62 de esos
vehiculos. En abril de 1957, con la llegada a Belvedere del coche nimero 159,
cesaron los servicios de los tranvias eléctricos en Montevideo. Entre 1967 y 1974
circulé una linea de caracter historico en la calle Carlos Gardel, en el barrio Sur,
mas conocida como 36.
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Europa

Tranvia de Sankt Poélten Austria.

En la mayor parte de los paises de Europa Central y de Europa del Este han sido
y son un medio de transporte muy extendido. En el resto de Europa fueron
suprimiéndose la mayoria de las lineas pretextando que entorpecian un trafico
automovilistico cada vez mas importante y que los cables eran poco estéticos.

No obstante, y tras desaparecer de muchas ciudades, a partir de 1980
comenzaron a reimplantarse en varios lugares, dada su evolucion tecnolégica, con
los nuevos tranvias articulados y luego de "piso bajo". En casi todas las ciudades
de Austria, Hungria y Paises Bajos existen numerosas lineas de tranvia, que son
utilizadas a diario por miles de personas como solucién eficiente a los atascos, y
como método alternativo al transporte privado, muy contaminante en una sociedad
saturada de coches y camiones.

Alemania
En Alemania, existen las redes de Leizpiger-Verkehrsbetriebe, Berliner
Verkehrsbetriebe, Dessauer Versorgungs- und Verkehrsgesellschaft, StralRenbahn

Magdeburg, Halleschen Verkehrs-AG.

Espafia

Coche motor del tranvia de Séller.
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En el caso de Espafa, Madrid (1871), Barcelona y Bilbao (1872) tuvieron tranvias
de traccion animal desde el siglo XIX. En 1879 la linea de tranvia Madrid-Leganés,
empieza a funcionar con traccion de vapor y en 1897 funciona la primera linea
electrificada. En Barcelona se introduce la traccion por vapor en 1877 (a Sant
Andreu), y la primera linea electrificada es de 1899. La primera ciudad en
introducir el servicio de tranvia eléctrico fue Bilbao, con la linea Bilbao-Santurce,
electrificada en 1896 y gestionada por una antecesora de la actual Transportes
Colectivos.

Durante la década de los sesenta el transporte por tranvia fue desmantelado y
implantando en su lugar autobuses, cubriendo algunos de ellos la misma ruta. La
opinion publica consideraba estos tranvias desfasados, ademas de ruidosos e
incébmodos. Este paso se dio también para incentivar la automovilizacion.

A partir de entonces el transporte por carretera aumentd significativamente,
saturando las vias publicas e incrementando la contaminacién del aire. Por esta
razén algunas ciudades espafolas decidieron reimplantar tranvias para paliar
dicha situaciéon y optar por un transporte mas limpio. La primera ciudad en
reintroducir el tranvia fue Valencia en 1994. Actualmente algunas de las ciudades
gue ofrecen este modo de transporte son Bilbao, Barcelona, Alicante, Corufa,
Madrid, Parla, Santa Cruz de Tenerife y Vitoria recién estrenado. Existen también
proyectos para muchas otras ciudades, como en las areas metropolitanas de
Cadiz, Sevilla y Granada. Al tranvia se le denomina también metro ligero.

Francia

La primera linea de tranvia francesa se construyé entre Montrond les Bains et
Montbrison, en el departamento del Loira, con una longitud de 15 km y entr6é en
servicio en 1837. En 1853 se hizo en Paris una linea experimental con ocasién de
la Exposicién Universal de ese afio. Para la Exposicion Universal de 1867 se hizo
otra linea, todas ellas con traccion de sangre.

El primer tranvia eléctrico francés circulé en Clermont-Ferrand en 1890.

Desde los ultimos afios del s. XX, el tranvia se extiende de nuevo por muchas
ciudades francesas.

Portugal

Portugal nunca abandond los tranvias y actualmente en Lisboa existen cerca de
22 lineas y son muy utilizados, dado que la orografia de la ciudad de Lisboa es
muy abrupta, con muchos desniveles y pendientes importantes. Es una de las
ciudades en las que este medio de transporte ha seguido funcionando
continuamente, desde su inauguracion.
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Tranvias historicos
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"Radiografia" de un tranvia antiguo

Las anécdotas y los recuerdos dejados en el pablico por los tranvias antiguos, asi
como la fascinacion que causan los vehiculos de otras épocas por el refinamiento
y detalles constructivos, han iniciado en el mundo una corriente de revalorizacion
de su imagen y presencia.

La vigencia de los tranvias histéricos se viene dando en dos planos: los museos
tranviarios y los recorridos corrientes servidos por tranvias antiguos ("vintage
trams").

Los servicios regulares con tranvias historicos se enfocan en transportar
igualmente a residentes y visitantes/turistas, conectando centros principales de
actividad con capacidades de aproximadamente desde 20 a 40 pasajeros
sentados.

Ciudades como San Francisco (no sélo con sus célebres "Cable Car", sino con su
Linea F), La Corufia, Dallas (Linea McKinney Ave.), Oporto (Linea Masarellos),
Tampa, Soller, Kenosha, Lisboa, Nueva Orleans, Rio de Janeiro (con su
"Bondinho" de Santa Teresa), Melbourne, Charlotte, Barcelona (con su linea al
Tibidabo), Christchurch, Seattle (con su Waterfront Line), Sintra, Little Rock,
Estambul, Memphis y Santos, por citar algunas, poseen este tipo de servicios, ya
sea habiendo mantenido algunos recorridos donde aun funcionan tranvias de
antigua data, o bien instalando nuevas lineas por sectores pintorescos, historicos,
comerciales o recreacionales, dotandolas de estos atractivos vehiculos.
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Los tradicionales tranvias son Optimos en las calles estrechas de los cascos
antiguos, ya que por tener una via que actia como guia se facilita la
maniobrabilidad, y en algunos casos también permite instalar la catenaria al estar
sujetada entre edificios. También bajan considerablemente las vibraciones
producidas por los motores de combustion interna de otros medios de transporte
masivo y las vibraciones producidas por el trafico vehicular a que remplaza. Por
altimo, al ser eléctricos no contaminan ni deterioran las estrechas calles y las
construcciones centenarias de los monumentos y centros historicos.

También son destacables los innumerables museos tranviarios que preservan
celosamente material rodante original, haciéndolos circular limitadamente para que
los visitantes puedan verlos en funcionamiento.

Hay museos tranviarios montados en predios privados cerrados, como ocurre en
la mayoria de los museos de Estados Unidos, por ejemplo, el "Seashore Trolley
Museum" de Kennebunkport, Maine; el "Shore Line Trolley Museum" de East
Heaven, Connecticut; o el "Western Railway Museum" situado en Rio Vista Jct.,
California. También el Museo Nacional de Tranvias de Inglaterra, ubicado en la
localidad de Crich.

Otros, en cambio, tienen la posibilidad de hacer circular su material en el real
ambiente tranviario, vale decir recorriendo calles y avenidas, como el "Tramway
Historico de Buenos Aires", que opera la Asociacion Amigos del Tranvia de la
Argentina; el Museu do Carro Elétrico de Oporto, Portugal; y el Museo de
Tranportes "Woluwe" de Bruselas, Bélgica, entre otros.

42


http://es.wikipedia.org/wiki/Asociaci%C3%B3n_Amigos_del_Tranv%C3%ADa
http://es.wikipedia.org/wiki/Argentina

LECCION 5:

1.5. MONORRAIL

Monorrail KL en Kuala Lumpur

El término monorrail o monorriel se usa para describir los sistemas de transporte
en los que las sillas o vagones estan suspendidos o se desplazan sobre una
estructura de un solo rail para transportar mercancias o personas.
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Monorrail giroscopico (1907) de Brennan y Scherl

Antecedentes

Los esfuerzos por crear ferrocarriles no convencionales comenzaron a finales del
siglo XIX, con el objeto de lograr mayor eficiencia, mayor velocidad o menor coste.
Se llevaron a cabo varios intentos para crear un sistema en el que una rueda de
acero de doble brida operase sobre un Unico rail parecido al convencional. El
Wuppertaler Schwebebahn descrito mas abajo es el Unico monorrail de este tipo
conservado.
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Los monorrailes han sufrido y se han beneficiado de su novedad y concepto de
modernidad. Cuando The Walt Disney Company instalé un monorrail en su parque
tematico Disneyland en 1959, descubrié a su gran numero de visitantes una forma
de transporte en un entorno creible aunque pequefio. Al mismo tiempo, sin
embargo, los monorrailes instalados en Disneyland y otras instalaciones de ocio
han hecho que se tienda a identificarlos mas con el entretenimiento que como
medio de transporte practico.

Las prensa popular estadounidense de mediados del siglo XX presentaba a
menudo al monorrail como un «transporte del futuro», junto con imagenes de
«mochilas-cohete» personales y viajes espaciales de masas, creando interés pero
también confusion sobre si se trataba de modas pasajeras o ideas factibles.

Tipos y aspectos técnicos

Schwebebahn Wuppertal, el primer monorrail suspendido del mundo

Los monorrailes modernos dependen de una gran viga sélida como superficie de
transito de los vehiculos. Hay varios disefios competidores divididos en dos clases
generales: monorrailes sobre viga y suspendidos.

El tipo mas comun de monorrail usado actualmente es el monorrail sobre viga,
en el que el tren funciona sobre una viga de hormigén armado del orden de 0,5a 1
m de ancho. Un vagén con neumaticos de caucho se apoya sobre la viga y sus
laterales para lograr traccion y estabilidad. Este tipo de monorrailes fue
popularizado por la compafiia alemana ALWEG.

Hay también un tipo de monorrail suspendido desarrollado por la compafiia

francesa SAFEGE en el que los vagones del tren estan suspendidos bajo el
sistema de ruedas. En este disefio las ruedas se mueven dentro de la viga.
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Propulsion

Casi todos los monorrailes modernos estan propulsados por motores eléctricos
alimentados por terceros rieles duales, cables de contacto o canales electrificados
sujetos o encerrados en sus vigas de guia.

Levitacion magnética

3

Maglev Transrapid

Los trenes de levitacidbn magnética (maglevs), como el Transrapid aleman, fueron
construidos como monorrailes sobre viga, debido a que este disefio proporciona
una alta estabilidad y permite una deceleracion rapida desde velocidades
elevadas. Cuando funcionan a toda velocidad, los trenes de levitacion magnética
flotan sobre el rail, sin entrar en contacto fisico con él. Estos trenes son los
monorrailes mas rapidos, superando los 500 km/h.

Cambio de agujas

El cambio de agujas ha sido un problema perenne en los monorrailes debido a
gue los mecanismos de cambio de agujas de otros sistemas no suelen factibles.
Algunos monorrailes primitivos —notablemente el Wuppertaler Schwebebahn,
construido en 1901 y aun en servicio— tienen un disefio que hace dificil cambiar
de una via a otra. Algunos otros monorrailes evitan los cambios de agujas tanto
como pueden, operando en un bucle continuo o entre dos estaciones fijas en un
sentido y otro.

Los monorrailes actualmente en funcionamiento son capaces de realizar cambios
mas eficientemente que en el pasado. En el caso de los monorrailes suspendidos,
el cambio puede realizar moviendo pestafias dentro de la viga para cambiar los
trenes de una via a otra.

Los monorrailes sobre viga requieren que la propia estructura de la viga se mueva
para lograr el cambio de agujas, lo que originalmente era un procedimiento casi
prohibitivamente laborioso. Sin embargo, actualmente la forma mas comun de
lograr esto es situar un aparato en movimiento sobre una plataforma robusta
capaz de soportar el peso de los vehiculos, las vigas y su propio mecanismo. Las
vigas de multiples segmentos se mueven sobre rodillos para alinear suavemente
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unas sobre otras y enviar el tren en la direccion deseada. Algunos de estos giros
de vigas son bastante elaborados, capaces de conmutar entre varias vigas o
incluso simular un doble cruce de vias de ferrocarril.

En los casos en los que debe ser posible mover un tren monorrail de una via a
cualquiera otra de varias, como en cocheras o talleres, puede emplearse una viga
movil no muy diferente de una mesa de transferencia de ferrocarril. Una sola viga,
lo suficientemente larga como para al menos transportar un soélo vehiculo
monorrail, se alinea en una via de entrada para que los coches suban sobre ella.
La viga completa rueda entonces con el vehiculo sobre ella para alinearlo con la
via deseada.

Sistemas parecidos en apariencia

El término «monorrail» es a menudo aplicado a cualquier ferrocarril elevado
moderno, particularmente a los automatizados, como el Docklands Light Railway,
el Vancouver SkyTrain y el AirTrain JFK, pero este uso es erroneo: estos sistemas
usan los mismos railes dobles y el tercer riel eléctrico que la mayoria de los
metros subterrdneos y algunos de los ferrocarriles convencionales.

Ventajas y desventajas:
Ventajas:

e La principal ventaja de los monorrailes sobre los ferrocarriles tradicionales
es que requieren un espacio minimo, tanto horizontal como verticalmente.
Los vehiculos monorrailes son mas anchos que las vias y suelen ser
elevados, requiriendo sélo una pequefa superficie para apoyar los pilares.

« Debido a la menor superficie suelen verse como mas atractivos que las
lineas de ferrocarril convencional elevadas, bloqueando visualmente sélo
una pequefa porcion de cielo.

e Son mas silenciosos, debido a que los modelos modernos usan ruedas de
caucho sobre una pista de hormigdn (aunque algunos sistemas de metro no
monorrailes, como ciertas lineas del metro de Paris y todas las del metro de
Montreal, usan la misma técnica y son igualmente silenciosos).

e Son capaces de subir y descender mayores pendientes que los sistemas
convencionales pesados o ligeros.

o A diferencia de los sistemas convencionales, los monorrailes sobre vigas
rodean su rail y por tanto son fisicamente incapaces de descarrilar, salvo si
la propia viga sufre un grave dafio, lo que hace que los monorrailes tengan
unos buenos registros de seguridad.
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Desventajas:

e Los monorrailes de levitaciobn magnética requieren una via altamente
dedicada y no pueden ser integrados directamente con ningun otro sistema
de transporte.

e Como otros sistemas de transporte (por ejemplo el metro) que no operan en
superficie, las estaciones requieren instalaciones especiales (como
ascensores 0 escaleras mecanicas) para permitir el acceso de pasajeros
minusvalidos. En cualquier caso, los pasajeros pueden verse disuadidos
por el dificil acceso a las mismas.

e« Los vehiculos monorrailes suelen ser mas pequefios que los metros
pesados, lo que eleva el coste por pasajero y kilometro.

e Por disefio, un cambio de agujas monorrail dejara una viga colgando en
mitad del aire en algunos momentos. Un cambio incorrectamente
posicionado o atascado podia asi provocar que el monorrail descarrilase y
cayera, si bien este riesgo puede mitigarse mediante un disefio cuidadoso y
no hay casos documentados de tales accidentes.

« En caso de emergencia, los pasajeros no pueden evacuar inmediatamente
el vehiculo debido a que éste suele estar elevado y no todas las
instalaciones cuentan con pasarelas de emergencia. A menudo debe
esperarse la llegada de un tren de rescate, coche de bomberos o grda. Los
monorrailes modernos resuelven este problema construyendo pasarelas de
emergencia a lo largo de toda la via, a expensas del dafio visual. Los
monorrailes suspendidos equipan rampas de evacuacion parecidas a las de
los aviones en los propios vehiculos.
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CAPITULO 2

METROS EN EL MUNDO

(Movilidad de pasajeros anualmente)

Se denomina metro (de ferrocarril metropolitano) o subterraneo (de ferrocarril
subterraneo) a los «sistemas ferroviarios de transporte masivo de pasajeros» que
operan en las grandes ciudades para unir diversas zonas de su término municipal
y sus alrededores mas proximos, con alta capacidad y frecuencia, y separados de
otros sistemas de transporte. Las redes de metro se construyen frecuentemente
soterradas (Madrid) aungque a veces se disponen elevadas (Chicago) e incluso, en
zonas normalmente alejadas del centro o de expansion urbana reciente, a nivel de
calle pero con plataforma reservada (condicion necesaria para ser considerado
metro, véase estacion de Son Sardina de la red de metro de Palma de Mallorca).

Estos sistemas operan sobre distintas lineas que componen una red,
deteniéndose en estaciones no muy distanciadas entre si y ubicadas a intervalos
generalmente regulares. El servicio es prestado por varias unidades de vagones
eléctricos que circulan en una formacion sobre rieles. Normalmente se integran
con otros medios de transporte publicos y, a menudo son operados por las
mismas autoridades de transporte publico. El metro es un sistema de transporte
mas rapido y con mayor capacidad que el tranvia o el tren ligero, pero no es tan
rapido ni cubre distancias de largo alcance como el tren suburbano o de
cercanias. Es indiscutible su capacidad para transportar grandes cantidades de
personas en distancias cortas con rapidez, con un uso minimo del suelo.

Pese a que la tendencia expansiva de las redes de metro de las grandes ciudades
las ha llevado a conectar con otros nucleos de poblaciéon periféricos del area
metropolitana, el tipo de servicio que prestan sigue siendo perfectamente
independiente y distinguible del que prestan otros sistemas de transporte
ferroviarios. A continuacion se presentaran algunos de los metros que mayor
namero de pasajeros mueven anualmente en el mundo (Leccidon No. 1-4) y
finalizaremos con el Gnico metro que existe en nuestro pais, el Metro de Medellin
(Leccion.5) con el fin que el estudiante compare estos dos tipos en términos de
infraestructura y movilidad.
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LECCION 1:

2.1 METRO DE MOSCU

El Metro de MoscuU (en ruso: MockoBckun meTtpononuteH) también conocido
como el palacio subterraneo, fue inaugurado en 1935, es el primero del mundo por
densidad de pasajeros, transporta alrededor de 3.341.500.000 personas al afio y
cerca de 9,2 millones de personas lo utilizan al dia.? Tiene 165 estaciones y una
longitud de tendido subterrdneo de 293 kildbmetros (quinto en el mundo después de
Nueva York, Londres, Madrid y Tokio) con 12 lineas.

En la linea n° 5, con forma de anillo que se cruza con todas las otras, la megafonia
indica a los viajeros el sentido en que viaja el tren utilizando voces masculinas
cuando avanzan en el sentido de las agujas del reloj, y voces femeninas cuando
va en sentido anti-horario. En las lineas radiales, se utilizan voces masculinas
cuando los trenes se acercan al centro de la ciudad, y voces femeninas cuando se
alejan.

Historia

Antigua ficha de 1955 del Metro de Moscu, valida por un viaje.

La primera linea fue abierta el 15 de mayo de 1935 entre Sokdlniki y Park Kultury,
con una rama hacia Smolénskaya que fue ampliada hasta Kievskaya en abril de
1937 (cruzando el rio Moscova sobre un puente). Dos lineas mas fueron abiertas
antes de la Segunda Guerra Mundial. En marzo de 1938 la linea de Arbatskaya
fue ampliada hasta la estacion de Kurskaya (hoy Arbatsko-Pokrovskaya - linea
azul oscuro). En septiembre de 1938 se abri6 la linea Goérkovsko-
Zamoskvorétskaya, entre Sékol y Teatralnaya.

Los proyectos de la tercera etapa del Metro de Moscu fueron retrasados durante la
Segunda Guerra Mundial. Dos secciones del metro fueron puestas en servicio:
Teatralnaya - Avtozavodskaya (3 estaciones, cruzando el rio Moscova en un tunel
profundo) y Kudrskaya - Izmdilovskiy Park (4 estaciones).
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Después de la guerra se inicio la construccion de la cuarta etapa del metro, que
incluia la linea Koltsevaya y la parte profunda de la linea Arbatsko-Pokrévskaya
desde PI. Revoliutsii hacia Kievskaya.

Las razones de la construccion de la seccion profunda de la estacion Arbatskaya
radica en el inicio de la Guerra Fria. Son profundas y estan ideadas para esconder
gente en el caso de una guerra nuclear. Después de la finalizacion de la linea en
1953.

Arquitectura

Durante los afios 60 la arquitectura de las estaciones varié seriamente y algunas
estaciones como VDNKh y Alekséyevskaya se inauguraron con mayor simplicidad
gue los planes originales.

Lineas

Los colores en la tabla corresponden a los colores de las lineas en los mapas.

# [Nombre Inauguracion|Longitud g'e”?p.o
e viaje
Sokodlnicheskaya (CokosnbHuUYecKasl) 1935 26.2 km |41 min

2 | Zamoskvorétskaya (3amockeopeuykas) 1938 36.8 km |50 min
Arbatsko-Pokrovskaya (Apbamcko- 1938 18.9 km |30 min
[Nokposckas)

Filiovskaya (®@unéeckas) 1958 14.4km |27 min
Koltsevaya (Kosnbyesas) 1950 19.4 km |29 min
Kaluzhsko-Rizhskaya (Kanyxcko- 1958 38.1 km |58 min
Puxckas)

Tagansko-Krasnoprésnienskaya 1966 359 km |48 min
(TaeaHcko-KpacHorpecHeHcKas)

8 |Kalininskaya (KanuHuHckas) 1979 13.6 km |17 min

9 Serpujovsko-Timiriazevskaya 1983 38.9 km |58 min
(Cepnyxoecko- Tumupsizegckas)

10| Liublinskaya (J/TrobruHckas) 1995 18.4 km |25 min

11|Kajovskaya (Kaxoeckasi) 1995 3.5km |5min

12|Buatovskaya (bymoesckas) 2003 6.4 km

Metro de Moscu
MockoBCKHII METPONOJIUTEH
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Ubicacion Ciudad de MoscU, Rusia

Tipo metro

Inauguracion 1935

Longitud del sistema 292,2 mi (470,2 km)*

N.° de lineas 12

N.° de estaciones 177

Pasajeros por dia 6.8 millones (promedio), 9.55
millones (alto)

Ancho de via 1,520 mm (4 ft 11% in)

Operador(es) Moskovsky Metropolitén
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LECCION 2:

2.2 SUBTERRANEO DE LONDRES

London Underground
The Tube

UNDERGROUND

Ubicacién Greater London, Chiltern, Epping
Forest, Three Rivers y Watford

Tipo Metro

Inauguracion 1863

Longitud del 400 km / 250 millas (aproximadamente)

sistema

N.°de lineas 11

N.° de 268 servidas (250)

estaciones

Pasajeros  por 4.25 millones (aproximadamente)
dia
Ancho de via 1,435 mm (4 ft 8% in) (ancho estandar)

Operador(es) Transporte para Londres

El Subterrdneo o Metro de Londres (en inglés London Underground) es una
red de transporte publico ferroviaria eléctrica (un metro o sistema subterraneo) que
funciona tanto por encima como por debajo de tierra en toda el area del Gran
Londres. Es el sistema de transporte de este tipo mas antiguo del mundo. Entré en
funcionamiento el 10 de enero de 1863.

Los londinenses suelen referirse a él como the Underground o de una manera
mas familiar como the Tube, debido a la forma de sus tuneles.

Hoy en dia existen 274 estaciones abiertas y mas de 408 kilometros de lineas

activas, con mas de tres millones de pasajeros que usan el metro cada dia (948
millones de transportes realizados en el periodo 2003—-2004).
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Desde 2003, el metro forma parte de la organizacion Transport for London (TfL),
que también administra los autobuses de Londres, incluyendo los famosos
autobuses rojos de dos pisos. Anteriormente London Regional Transport era la
compafiia propietaria del Metro de Londres.

Historia

El Tubo

Comienzos

La 1854, una serie de retrasos debidos a motivos financieros y a otras razones
retrasaron la inauguracion de la linea hasta el 10 de enero de 1863. Ese dia,
40000 pasajeros utilizaron el novedoso medio de transporte; la frecuencia de los
trenes era de 10 minutos. La linea fue ampliada en repetidas ocasiones; para 1880
ya la usaban hasta 40 millones de pasajeros al afio, y en 1884 se finalizo la linea
conocida como "Inner Circle", actualmente "Circle Line".

Los época utilizaban locomotoras a vapor, por lo que era necesario disponer de
numerosos huecos de ventilacion para la salida del vapor. Uno de los ejemplos
mas curiosos de espacio de ventilacion se encuentra en el 23 y 24 de Leinster
Gardens. Esas casas fueron demolidas para la construccion de la linea District
entre Paddington y Bayswater, dejando ese espacio a cielo abierto para
ventilacion. Para evitar romper la estética de la calle se levantdé una fachada de
hormigon que imitara el disefio del resto de las fachadas de la calle.

El desarrollo de locomotoras eléctricas permitid la construccién de tunenes a
mayor profundidad de la que permitia la técnica del muro pantalla, utilizada hasta
ese momento. Ademas, se mejoraron las técnicas para la construccion de tineles
a gran profundidad. La primera linea de este tipo (llamadas "deep-level”) y
operada con locomotoras eléctricas fue la "City & South London Railway"
(actualmente parte de la "Northern Line"), inaugurada en 1890.
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Desarrollo en el siglo XX

A principios del siglo XX, habia un total de seis compafiias que explotaban las
diferentes lineas del Metro. Esto ocasionaba multitud de problemas para los
pasajeros, como tener que salir a superficie y andar una cierta distancia para
realizar transbordo entre lineas. Ademas, los costes de mantenimiento de las
lineas era muy grande, por lo que muchas de las compafias buscaban apoyo
financiero para obtener el dinero necesario para expandir sus redes de Metro, asi
como electrificar las més antiguas que todavia utilizaban locomotoras de vapor.

El inversor més importante de esta época fue el estadounidense Charles Yerkes.
Entre 1900 y 1902 adquirio el "Metropolitan District Railway", junto con la adn no
finalizada "Charing Cross, Euston & Hampstead Railway" (actualmente parte de la
linea Northern). Ademas, también se hizo con "Great Northern & Strand Railway",
"Brompton & Piccadilly Circus Railway" (ambas fusionadas en el "Great Northern,
Picadilly & Brompton Railway"), el nucleo de la linea Picadilly y el "Baker Street &
Waterloo Railway" (actualmente la linea Bakerloo). Gracias a todas estas
adquisiciones, el 9 de abril de 1902 Yerkes fund6 la "Underground Electric
Railways of London Company Ltd".

Ademas de estas lineas de Metro, la empresa poseia tres lineas de tranvia;
también adquirié la London General Omnibus Company. La empresa pasé a
conocérsela coloquialmente como "Combine".

El 1 de enero de 1913, la UERL absorbi6é otras dos lineas de Metro, la "City &
South London Railway" y el "Central London Railway" (ésta fue la ultima linea
importante que atraveso la ciudad de este a oeste, inaugurada el 30 de julio de
1900 y que unia las estaciones Bank y Shepherd's Bush.

Afos 30y 40 del siglo XX

En 1933 se cred una corporacion publica llamada "London Passenger Transport
Board". El "Combine" y todas las lineas de autobUs y tranvia, tanto municipales
como independientes, se unieron dentro de esta nueva corporacion, germen de la
actual "Transport for London". Se inicié un plan de expansién de la red de Metro a
desarrollar entre los afios 1935 y 1940, el cual incluiria tanto la ampliacion de
lineas existentes como hacerse con el control de otras lineas no pertenecientes al
Combine; este plan quedd suspendido con la llegada de la Il Guerra Mundial.
Debido al Blizt (bombardeo de Londres por la aviacién alemana), desde mediados
de 1940 se utilizaron muchas de las estaciones de Metro como refugios
antiaéreos. en los cuales llegaron incluso a desarrollarse instalaciones sanitarias y
alimentarias.
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Desarrollo posterior a la guerra

Vagones del Metro de Londres

Una vez finalizada la guerra, la congestion en el Metro aumentd en gran medida.
Se realizaron nuevos planes para procurar rebajar el nivel de congestion. Asi, se
realiz6 un estudio cuidados para la linea Victoria, la cual tiene un trayecto en
diagonal noreste-suroeste pasando bajo el centro de la ciudad. Esta linea absorbi6
gran cantidad del trafico extra aparecido en los ultimos afios. Por otro lado, la linea
Piccadilly llegé al Aeropuerto de Heathrow en 1977. La linea Jubilee, abierta en
1979, tomo parte de la linea Bakerloo, ademas de contar con tineles nuevos entre
Baker Street y Charing Cross. Sucesivas ampliaciones de esta linea permitieron
que en 1999 alcanzara Stratford, en el East End, incluyendo una completa
remodelacion del intercambiador de Westminster.

Desde enero de 2003 el Metro es operado de forma mixta por la iniciativa publica y
la privada. Se ha cedido el mantenimiento de la infraestructura y de todo el parque
movil de trenes a compafias privadas, en concesiones de 30 afios. La propiedad
de esos elementos, junto con la explotacion de las lineas, sigue corriendo por
cuenta de TfL.

Originalmente, el color rojo de CO / CP / CP trenes fueron pintados en rojo oscuro
y aparece de color dorado (con ribete negro) letras. En 1973 esto fue cambiado a
'‘bus' de color rojo con letras blancas. Esta imagen muestra las dos variantes de
lado a lado.

Infraestructura

Estaciones y lineas
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La tabla de abajo describe cada una de las lineas del metro de Londres, usando
el color que se emplea para su representacion en los mapas. También se da
informacion sobre la fecha de apertura de la primera seccién de cada linea y el
tipo de tunel por el que circulan los vagones (subsuperficial hace referencia a una
profundidad media de 5 metros; profundo amplia esta definicion hasta los 20
metros, aunque esta distancia varia considerablemente). Mientras que las lineas
de tunel son en su mayor parte auto-contenidas, las lineas de subsuperficie son
parte de una red interconectada; cada una comparte vias con al menos dos otras
lineas. El ordenamiento de subsuperficie es similar al del Metro de Nueva York, el
cual también posee lineas "separadas"” fuera de las vias compartidas.

El Metro de Londres posee 11 lineas. Hasta 2007 poseia una duodécima linea, la
East London Line, pero ésta fue cerrada por trabajos de conversion para que sea
transferida al London Overground cuando reabra en 2010.

Mapa

Parte de la red del Metro (sélo se muestra la Zona 1). Este mapa utiliza una
distribucion mas ajustada desde el punto de vista geogréfico que los mapas
habituales, que emplean un estilo similar de representacion.

Trenes de superficie (izquierda) y tunel (derecha), ambos pertenecientes al Metro de Londres
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El Subterraneo de Londres posee 268 estaciones; seis estaciones adicionales que
estan en la East London Line que son servidas por buses de reemplazo del
Subterraneo, debido a los trabajos para que formen parte del London Overground.
Catorce estaciones de Metro estan fuera del Gran Londres, de las cuales cinco
(Amersham, Chalfont & Latimer, Chesham, Chorleywood, y Epping) estan bajo la
autopista M15, que rodea a Londres. De las 32 comunas de Londres, seis (Bexley,
Bromley, Croydon, Kingston upon Thames, Lewisham y Sutton) no pertenecen a la
red de Metro, mientras que Hackney sélo tiene las estaciones de Old Street y
Manor House en sus limites.

Material rodante y electrificacion

El Metro de Londres utiliza material rodante construida entre 1960 y 2005. Los
vehiculos de las lineas de superficie son identificados con una letra, mientras que
en los vehiculos de tunel se identifican con el afio en que fueron disefiados. Todas
las lineas han trabajado con un tipo distinto de vehiculos excepto la District Line, la
cual usa ambos tipos vehiculos.

Trenes del Metro de Londres en el garaje de Stratford Market

El Metro de Londres es una de las pocas redes en el mundo que usa un sistema
de cuatro rieles. El riel adicional lleva el retorno eléctrico que es provisto por los
rieles de desplazamiento al tercer riel. En el Metro un tercer riel esta por detras de
los rieles de desplazamiento, a -210 voltios de corriente directa, la cual combina
para proveer un voltaje de traccién de 630 voltios de corriente directa.

Mejoras y expansiones planeadas

,i\ Heathrow Terminal
Airport 5

Terminals

Terminat (P
e N TS

Hatton
Cross Un diagrama en la Estacion Ealing Common, que muestra el recorrido de
la Piccadilly line en el Aeropuerto de Heathrow
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Existen muchas mejoras planificadas para el Metro de Londres. Una nueva
estacion abrid en la Terminal 5 del Aeropuerto de Heathrow el 27 de marzo de
2008 y es la primera extension del Metro de Londres desde 1999. Cada linea ha
sido mejorada para aumentar la capacidad y comodidad, con nueva sefalizaciéon
computarizada, operacion automatica de trenes, reemplazo de vias y del mobiliario
de las estaciones, y, cuando fuera necesario, el reemplazo del material rodante.

La ampliamente propuesta Chelsea-Hackney Line, la cual se ha planeado que
entre en operaciones en 2025, podria ser parte del Metro de Londres, lo que
significaria que se le entregaria a la red una nueva linea que corre de noreste a
sur y que proveeria mas intercambios con otras lineas y aliviaria la sobrepoblacion
de otras lineas. Dicha linea fue propuesta por primera vez en 1901 y ha estado en
planificacion desde ese entonces.

La propuesta denominada Croxley Rail Link contempla desviar el ramal de Watford
(perteneciente a la Metropolitan Line) hacia la Estaciéon de Watford Junction a lo
largo de una via férrea en desuso. El proyecto espera los fondos del Concejo del
Condado de Hertfordshire y el Departamento de Transporte, y se mantiene en la
etapa de propuesta.

Viajes - Boletos
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Travelcard de un dia para el Metro de Londres

Oyster Card

El Metro de Londres utiliza las zonas de Travelcard de Transport for London (TfL)
para calcular las tarifas. El Gran Londres esté dividido en 6 zonas; la Zona 1 es la
mas central, con un limite que pasa justo por la Circle Line, y la Zona 6 es la mas
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externa e incluye el Aeropuerto de Heathrow. Las estaciones en la Metropolitan
Line fuera del Gran Londres estan en las Zonas 7-9.

Las zonas de Travelcard 7-9 también se aplican en la linea de Euston a Watford
Junction (parte del London Overground). Watford Junction estd fuera de estas
zonas y se le aplica una tarifa especial.

Existen oficinas de venta de boletos, las cuales poseen personal a cargo. Algunas
abren por periodos limitados, y las maquinas expendedoras de boletos se pueden
usar en cualquier momento. Algunas maquinas que venden un rango limitado de
boletos sblo aceptan monedas, otras maquinas con pantalla tactil aceptan
monedas y billetes, y a menudo dan cambio. Estas maquinas también aceptan
crédito y tarjetas de débito; algunas maquinas nuevas aceptan solo tarjetas.

Mas recientemente, TfL ha introducido la Oyster card, una tarjeta inteligente
inserto con un chip que no requiere de contacto, por lo que los pasajeros pueden
obtener dinero para viajar con crédito, y usarlo para pagar un viaje. Al igual que las
Travelcards, pueden ser usadas en el Metro, buses, tranvias y en el DLR. La
Oyster card es mas barata de operar que los boletos de papel y las antiguas
Travelcards con banda magnética, y el Metro estpa fomentando la adquisicién de
la Oyster card mediante tarifas especiales.

Para los turistas y otros no-residentes, y que no necesiten viajar en el periodo
punta de la mafiana, la Travelcard de todo un dia es la mejor opcion disponible.
Estas estan disponibles en cualquier estacion de metro. Su costo es de alrededor
£5,50 y permite viajes ilimitados en la red entre 9:30 am hasta el resto del dia.
Esto provee un excelente valor para cada viaje que se realice, considerando que
un solo viaje puede costar cerca de £5. También existen Travelcards para varios
dias.

Retrasos

De acuerdo a las estadisticas entregadas por el mismo Metro de Londres, el
viajero promedio en la Metropolitan Line perdio tres dias, 10 horas y 25 minutos en
2006 debido a retrasos. Entre el 15 de septiembre y el 14 de octubre de 2006, 211
servicios de trenes estuvieron retrasados por mas de 15 minutos. Los pasajeros
tienen el derecho a recibir una compensacion si su viaje se retrasa en 15 minutos
0 mas debido a circunstancias dentro del control de TfL.

Horas de operacion
El Metro de Londres no funciona las 24 horas del dia (excepto en Afio Nuevo y

grandes eventos publicos - como el Jubileo de Oro de la Reina en 2002 y las
ceremonias de apertura y clausura que se realicen para los Juegos Olimpicos de
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2012) debido a que muchas lineas so6lo poseen 2 vias (una en cada direccion) y
por lo tanto necesitan cerrar en la noche por trabajos de mantencion. Los primeros
trenes comienzan a operar cerca de las 4:30 am, corriendo hasta cerca de la 1:30
am. A diferencia de otros sistemas como el del Metro de Nueva York, pocas partes
del metro tienen vias expresas que permiten a los trenes ir a sitios de mantencion.

Accesibilidad

La accesibilidad a la gente con movilidad reducida no estaba considerada cuando
la mayoria del sistema fue construido, y las estaciones mas antiguas son
inaccesibles para la gente discapacitada. Las estaciones mas recientes fueron
disefiadas para poseer accesibilidad, pero en las antiguas estaciones la
instalaciéon de servicios de acceso para discapacitados es muy caro Yy
técnicamente es extremadamente dificil, y a menudo imposible. Aun cuando hay
escaleras mecanicas y ascensores, a menudo hay escalones entre el ascensor o
escalera mecéanica y el andén.

La mayoria de las estaciones en superficie tienen al menos un tramo corto de
escaleras para aproximarse al nivel del suelo, y la gran mayoria de las estaciones
bajo tierra requiere el uso de escaleras o de alguna de las 410 escaleras
mecénicas. También existen pequefias escaleras o pasillos para llegar a los
andenes. Las escaleras de emergencia en la Estacion de Covent Garden tienen
193 peldafios (el equivalente a subir un edificio de 15 pisos) para alcanzar la
salida, por lo que se advierte a los pasajeros que usen los ascensores porque
subir las escaleras puede ser peligroso.

Las escaleras mecanicas en las estaciones del Metro de Londres incluyen algunas
de las mas largas de Europa. La escalera mecanica mas larga esta en la Estacion
de Angel, de 60 metros de largo, con una altura vertical de 27,5 metros. Funciona
20 horas al dia, 364 dias al afio, con el 95% de ellos operando en cualquier
momento, y puede ser usado por 13.000 pasajeros por hora. El reglamento y la
sefializacion indica que la gente debe ir en el lado derecho con tal de no obstruir el
paso de la gente que quiere subir la escalera dando pasos.

TfL planea que para el 2020 debe existir una red de sobre 100 estaciones
accesibles para discapacitados, consistentes en aquellas recientemente
construidas o reconstruidas, y un pufiado de estaciones suburbanas y "estaciones
clave", las cuales seran reconstruidas. Estas estaciones fueron seleccionadas
debido a su gran flujo de pasajeros, potencial de intercambios, y ubicacién
geografica.
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Colapso

El colapso, sobrepoblacién o saturacion del Metro de Londres ha sido un problema
durante afios para los pasajeros abonados especialmente durante las horas punta
de la mafana y la tarde. Las estaciones que particularmente poseen problemas
son Camden Town y Covent Garden, las cuales tienen restricciones de acceso en
ciertos momentos.* Las restricciones son introducidas en otras estaciones cuando
es necesario. Varias estaciones han sido reconstruidas para lidiar con la
sobrepoblacion.

El 24 de septiembre de 2007 la estacion de King's Cross St. Pancras fue cerrada
por completo debido a saturacién. Algunas estaciones han debido ser cerradas o
habilitadas sélo para salir debido a la sobrepoblacién en hora punta. En otros
momentos los trenes simplemente no se detienen en la estacién colapsada y
siguen hasta la estacion mas cercana. El colapso también se ha combatido
bloqueando los torniguetes y los accesos a los andenes.

Disefio y artes

El logotipo caracteristico del Metro de Londres, en la Estacion Piccadilly Circus

El Mapa del Metro de Londres y el logotipo de la "redondela" (ambos
pertenecientes a TfL) son instantineamente reconocibles por cualquier
londinense, inglés, y mucha gente alrededor del mundo.

TfL licencia la venta de ropa y otros accesorios en los cuales aparezcan sus
elementos gréaficos y también toma acciones legales en contra del uso no
autorizado de sus marcas registradas y del mapa del metro. A pesar de todo esto,
las copias no autorizadas del logotipo continlan fabricandose alrededor del
mundo.
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LECCION 3:

2.3 METRO DE PARIS

Letrero Art Nouveau del Metro de Paris disefiado por Hector Guimard entre 1898 y 1904

El Metro de Paris es una red de ferrocarril metropolitano, conocida como Chemin
de Fer Métropolitain (en francés: «ferrocarril metropolitano») o simplemente como
Métropolitain. Abreviado como Métro, en verlan (tradicion francesa de invertir las
silabas de las palabras para crear nuevas) llamado Le Tromé.

El sistema consta de 16 lineas, identificadas con los niumeros del 1 al 14, con dos
lineas menores llamadas 3bis y 7bis. Con sus 213 km es la tercera red de metro
mas extensa de Europa occidental, tras el Metro de Londres y el Metro de Madrid.

Se complementa ademas con la amplia red de ferrocarril suburbano del Réseau
Express Régional (RER). Todas las redes de transporte publico de Paris se
integran en la RATP (Régie Autonome des Transports Parisiens), consorcio de
transporte de la region Tle de France.

El nudo central de la red, la estacion de Metro y RER Chéatelet-Les Halles, es la
mayor estacion subterranea de metro del mundo. En ella confluyen 5 lineas de
metro, 3 lineas de RER vy varias lineas de autobuses en superficie. Es terminal de
autobuses nocturnos regionales.

La tecnologia neumatica de este metro es la base de otros sistemas de metro en
el mundo como en México o Santiago de chile que en el caso de México su primer
convoy se disefio y se fabricé en Paris, al igual que otro modelo. Pero en el caso
de Santiago todo su sistema actualmente estd construido por Alstom, algunos
hechos en Francia y otros en Brasil
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Letrero del Metro de Paris

Historia

Construccién de una de las primeras lineas

La linea 1 (Porte de Vincennes — Porte Maillot) fue inaugurada el 19 de julio de
1900, con motivo de los Juegos Olimpicos de Paris de 1900 junto con la apertura
de los esbozos de las actuales lineas 2 y 6. Esta primera linea ha sido ampliada
por ultima vez en 1992 hasta la estacion de La Défense en el barrio del mismo
nombre construido a finales de los afos 90.

Las lineas 1 a 10 fueron construidas por la ciudad de Paris y puestas en marcha
por la Compagnie du Chemin de Fer Métropolitain de Paris (CMP).

Una segunda compaifiia llamada Société du Chemin de Fer Electrigue Nord-Sud
de Paris (conocida como Nord-Sud) inicié en 1910 la construccion de dos lineas,
llamadas A y B (hoy parte de las lineas 12 y 13). La Nord-Sud se fusion6 con la
CMP en 1930 (la linea 11 y la "primera" linea 14 fueron completadas después de
la fusion). CMP paso a ser posesion estatal en 1948 y cambi6é su nombre a RATP
(Régie Autonome des Transports Parisiens).
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Estacion Saint-Lazare (primera estacion de tren construida en Francia) de la linea 14 del Metro
de Paris

La linea de mas reciente construccion es la 14, abierta el 15 de octubre de 1998,
también conocida como «linea meteoro» (ligne météor), la cual es considerada
como una de las lineas de metro mas modernas del mundo, cuyos trenes operan
de manera totalmente automatica controlados por un equipo informético (no llevan
conductor). En sus estaciones, los viajeros que esperan se hallan separados de
las vias por medio de una pared de paneles acristalados cuyas puertas solo se
abren a la llegada del tren.

Arquitectura

Sus primeras y mas caracteristicas bocas de metro, en hierro forjado y de gran
impacto estético, son de estilo Art Nouveau y fueron disefiadas por Hector
Guimard. Con el tiempo se han convertido en un emblema de la ciudad, y en la
actualidad permanecen 86 de ellas; una fue donada al Metro de Lisboa a
mediados de los 80, y otra mas al Metro de la Ciudad de México (entrada de la
Estacion Bellas Artes).

Lineas

Las lineas del Metro de Paris y de la RER
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El Métropolitain posee en total 16 lineas, de las cuales dos son lineas

Linea 5 sobre el rio Sena

(conocidas como 3"y 7°).

Linea Inauguracion | Ultima extensién | Estaciones | Longitud
1 1900 1992 25 16,6 km
2 1900 1903 25 12,3 km
3 1904 1971 25 11,7 km
3% | 1971 1971 4 1,3km
4 1908 1910 26 10,6 km
5) 1906 1985 22 14,6 km
6 1909 1942 28 13,6 km
7 1910 1987 38 22,4 km
7°° | 1967 1967 8 3,1km
8 1913 1974 37 22,1 km
9 1922 1937 37 19,6 km
10 1923 1981 23 11,7 km
11 1935 1937 13 6,3 km
12 1910 1934 28 13,9 km
13 1913 2008 32 24,3 km
14 1998 2007 9 10,7 km
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LECCION 4:

2.4 METRO DE NUEVA YORK

El Metro de Nueva York es el sistema de transporte publico urbano mas grande
en los Estados Unidos y uno de los mas grandes del mundo, con entre 416 y 475
estaciones (dependiendo de cémo se contabilicen los puntos de transbordo: la
MTA usa 468 como numero oficial de estaciones) y 656 millas (1.056 km) de vias
primarias en servicio. Si se cuentan las vias secundarias en talleres y cocheras el
total asciende a 842 millas (1.355 km). Este metro es operado por la Autoridad de
Transito de la Ciudad de Nueva York (New York City Transit Authority en el
original inglés), denominandose coloquialmente MTA New York City Transit por
parte de la Autoridad Metropolitana de Transporte (Metropolitan Transportation
Authority en inglés, en adelante MTA) de quien es una agencia afiliada. Ambas
son agencias creadas por el legislativo del Estado de Nueva York, en 1953 y 1968,
respectivamente, para operar los transportes de titularidad puablica de la ciudad de
Nueva York en el caso de MTA New York City Transit por un lado y para
supervisar el transporte publico de masas en la Regién de la Ciudad de Nueva
York en el caso de MTA.

Esta pendiente de aprobacion una Ley que unird las operaciones de metro de
MTA New York City Transit con MTA Staten Island Railway para conformar la
nueva agencia MTA Subways. A su vez, las operaciones de autobuses de MTA
New York City Transit pasaran a otra agencia denominada MTA Bus (ya creada y
gue actualmente acoge a los antiguos operadores privados de autobuses de la
ciudad, adquiridas entre el 3 de enero de 2005 y el 20 de febrero de 2006).

Aunque es conocido como "el subway", lo que implica operaciones subterraneas,
aproximadamente un cuarenta por ciento del sistema circula sobre el terreno, en
estructuras elevadas de acero o, mas raramente, de hierro forjado, viaductos de
hormigén armado, en trincheras cubiertas o a cielo abierto y -ocasionalmente-
sobre rutas en superficie. Todos estos modos de transito estan completamente
separados de carreteras y vias peatonales.
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El sistema de Metro hoy

Coche del modelo R142A del Metro de Nueva York

El Metro de Nueva York estd pensado para transportar un gran numero de
personas cada dia laborable. Funciona las 24 horas, todos los dias del afio; sélo
tres Metros en todo el mundo lo hacen. En 2005 una media de 4,73 millones de
usuarios us6 el metro cada dia laborable. Una estacion de metro tipica tiene
andenes de espera que miden entre 400 y 700 pies (122 a 213 m), suficientes
para acomodar un gran numero de personas. Los usuarios entran en una estacion
a través de escaleras en direccion a las taquillas y méaquinas de venta para
comprar el billete, actualmente con una MetroCard. Después de pasarla en el
torno, los usuarios bajan a los andenes de espera. Algunas lineas en los distritos
exteriores y en el Alto Manhattan tienen vias elevadas con estaciones que los
pasajeros tienen que subir. Con algunas excepciones, los tineles del metro entre
estaciones tienen una forma rectangular.

Antigua moneda para ingresar al metro de Nueva York

La mayoria de lineas y estaciones tiene servicios locales y expresos. Estas Ultimas
tienen tres o cuatro vias -las dos exteriores son para trenes locales y la/las
central/es para trenes expresos. Las estaciones donde paran los trenes expresos
son habitualmente puntos de destino o de transbordo importantes. Una linea (la de
Jamaica, rutas J y Z) usan servicio "skip-stop" (alternan paradas) en algunos
tramos, en el que dos servicios operan en la linea en horas punta y estaciones
menos importantes son servidas por una de las dos rutas en la linea. Desde 1989
y hasta el 31 de mayo de 2005, las rutas 1 y 9 ofrecieron el servicio de paradas
alternas en los tramos comprendidos entre las calles 238 y 145, siendo eliminado
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este servicio por MTA New York City Transit y sustituido por la ruta 1 que ahora
hace todas las paradas en la linea de Broadway y Séptima Avenida.

Un convoy de metro tipico esta compuesto de 8 a 11 coches (los transbordadores
0 "shuttles" tienen como poco 2 coches); cuando estdn compuestos, pueden medir
desde 150 a 600 pies (de 46 a 183 metros) de largo. Como norma general los
trenes de las lineas herederas del IRT son més cortos y estrechos que los trenes
gue operan en las otras lineas (IND y BMT); el resultado es que hay dos divisiones
diferentes que no pueden compartir trenes (division "A" para los trenes de la
antigua IRT y division "B" para los del BMT e IND).

Las estaciones de metro estan localizadas a lo largo de Manhattan, Brooklyn,
Queens y The Bronx. Todos los servicios pasan por Manhattan, excepto una ruta,
la linea local "G" Brooklyn-Queens Crosstown, que une directamente estos dos
distritos y los transbordadores de Rockaway Park y Franklin Avenue, que operan
respectivamente en Queens y Brooklyn.

Staten Island esta servido por el ferrocarrii operado por MTA Staten Island
Railway, que une las puntas norte y sur de esta isla y que es en realidad una
division operativa de la seccion de Metros de MTA New York City Transit, aunque
no es considerado como un metro, pues estd unido al sistema central de los
ferrocarriles estadounidense.

Por otro lado, existe un pequefio Metro que une las dos orillas del rio Hudson,
entre Nueva York (Manhattan, terminales en calle 33/Herald Square y World Trade
Center) y Nueva Jersey (terminales en Newark, Hoboken, Journal Square y
Exchange Place), pero no es operado por MTA, sino por la Autoridad Portuaria de
Nueva York y de Nueva Jersey, denominado PATH (siglas de Port Authority
Trans-Hudson); como su hermano mayor, redne las caracteristicas de un Metro
(separacion total de cualquier otro sistema de trafico y subterrdneo en su mayor
parte del trazado) y funciona las 24 horas del dia, todo el afio. [2]

En 1994 el sistema de metro introdujo un sistema especial de pago de tarifas
llamado MetroCard que permite a los viajeros usar tarjetas que almacenan dinero
abonado al taquillero o en una maquina de venta. La MetroCard fue mejorada en
1997 para permitir a los usuarios hacer transbordos entre metros y autobuses en
un plazo de dos horas. Otras MetroCard con transbordos sélo entre metros
también fueron puestas en circulacion. El mundialmente famoso token fue retirado
en 2003, el mismo afio en que MTA subio la tarifa base a 2 ddlares pese a las
protestas de usuarios y grupos de presion como Straphangers Campaign. En 2005
la MTA incrementd los precios de las tarjetas MetroCard para viajes ilimitados,
pero dejo la tarifa base en los 2 dolares.
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Siendo un sistema antiguo, la mayor parte de las estaciones no son accesibles
para gente con minusvalias. Las excepciones son las nuevas construcciones (0
reformas, caso de Coney Island-Stillwell Avenue que fue totalmente reconstruida)
y las estaciones importantes, tal y como estipula la Ley de Americanos con
Discapacidades (“Americans with Disabilities Act, ADA”, en inglés).

La MTA inici6 en el verano de 2005 las pruebas para una automatizacion
progresiva de su metro, que incluye la conduccién automatizada. Se iniciaron con
la linea de BMT de Canarsie (ruta L). Se eligio esta ruta debido a que no tiene
ramales y practicamente no se cruza con ninguna otra linea. La siguiente linea
planeada para ser automatizada es la de Flushing (ruta 7) del IRT para la década
de 2010.

La automatizacion permitira utilizar la llamada “Operacién de Trenes con Una
Persona” (“One Person Train Operation, OPTO”, en la terminologia que utilizan los
empleados de transito). Los beneficios del metro automatizado incluyen reduccion
de costes, seguridad y fiabilidad. Los sistemas automatizados pueden ser mas
seguros, debido a que todos los trenes estan con comunicacion via radio con
todos los demas (llamado “Communications-Based Train Control, CBTC”, control
de trenes basado en comunicaciones) y su posicion y velocidad son controlados
con detenimiento. Esto conllevaria menos retrasos y un mejor servicio. El nuevo
sistema reemplazara a la vieja electronica en servicio desde hace décadas y que
frecuentemente falla debido a inundaciones (o también debido a incendios; el 25
de enero de 2005, un incendio en un cuarto de sefiales en la estacion de la calle
Chambers dej6 sin sefiales a los trenes de las lineas A y C (Octava Avenida del
BMT) y las reducciones de servicio en esta linea se prolongaron durante unas dos
semanas).

Los trenes automaticos no son enteramente nuevos, actualmente existen en Los
Angeles y Paris. Un experimento para automatizar el transbordador de la calle 42
en Nueva York, iniciado en 1959, finaliz6 con un fuego en Grand Central-42nd
Street el 24 de abril de 1964.

Los detractores de esta automatizaciéon aducen que el operar trenes con una sola
persona, pone en riesgo la seguridad personal de los viajeros, pues normalmente
el conductor (el empleado que abre y cierra las puertas de los trenes y hace los
anuncios de estaciones donde éstos no estan automatizados) es el encargado de
avisar a los servicios de emergencia en caso necesario. Este puesto seria
eliminado y sus tareas pasarian al maquinista.
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Lineas y Rutas

Plano simplificado del Metro de Nueva York, mostrando sélo las estaciones mas importantes
(2004)

Muchos metros operan rutas mas o menos estaticas, por lo que una linea de tren
es casi sindénimo de ruta de tren. En Nueva York, las rutas cambian con frecuencia
debido a nuevas conexiones o por cambios en el patron de servicios. La linea
describe la linea de ferrocarril fisica o una serie de lineas que una ruta de tren usa
en su camino de una terminal a otra. Las Rutas (también llamados servicios) se
distinguen por una letra o un nimero. Las Lineas tienen nombres.

Por ejemplo, el tren D, ruta D o servicio D, aunque coloquialmente llamada la linea
D, circula sobre las siguientes lineas en su recorrido:

« En el Bronx, la linea Concourse;

« En Manhattan, la linea de la Octava Avenida, la linea de la Sexta Avenida y
la Conexidén de la calle Chrystie;

o En Brooklyn, la linea de la Cuarta Avenida y la linea del West End.

Hay 26 servicios de tren en el sistema del metro, incluyendo tres transbordadores
cortos (“shuttles”). Cada ruta tiene un color, representando la parte de linea que
discurre por Manhattan de la ruta en cuestion; un color diferente esta asignado a la
ruta Brooklyn-Queens Crosstown, pues no opera en Manhattan y los
transbordadores todos tienen el color gris oscuro. Cada servicio también esta
nombrado por su ramal de Manhattan (o “crosstown”) y esta marcado como local o
expreso.
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Los trenes estan marcados por etiquetas de servicio en blanco o bien en negro
(para un contraste apropiado) en un campo en el color de su linea principal. El
campo esta cerrado en un circulo para la mayor parte de los servicios o un rombo
para los servicios especiales, tales como trenes expresos que circulan solo en
horas punta en una ruta que opera normalmente como local. Los paneles también
incluyen normalmente el nombre del servicio y las terminales.

Division A (IRT) consiste en el 1 Local de Broadway y Séptima Avenida, 2
Expreso de la Séptima Avenida, 3 Expreso de la Séptima Avenida, 4 Expreso de la
Avenida Lexington, 5 Expreso de la Avenida Lexington, 6 Local de la Avenida
Lexington, 7 Local de Flushing y S Transbordador de la calle 42.

Division B (BMT/IND) consiste en el A Expreso de la Octava Avenida, B, Expreso
de la Sexta Avenida, C Local de la Octava Avenida, D Expreso de la Sexta
Avenida, E Local de la Octava Avenida, F Local de la Sexta Avenida, G Local
Brooklyn-Queens Crosstown, J Expreso de la calle Nassau, L Local de la calle 14
y Canarsie, M Local de la calle Nassau, N Expreso de Broadway, Q Expreso de
Broadway, R Local de Broadway, S Transbordador de la Avenida Franklin, S
Transbordador de Rockaway Park, V Local de la Sexta Avenida, W Local de
Broadway y Z Expreso de la calle Nassau.

Division C consiste en otras operaciones de no-transito de pasajeros, incluye
mantenimiento de vias y operaciones en cocheras.

Division B (BMT/IND) consiste de:
Division A (IRT) consiste de:

Ruta|Linea Ruta|Linea
Ruta |Linea .
Eighth Avenue
Broadway-Seventh Avenue o Express @ Nassau Street Local
rocal Sixth AR N |Broadway Express
Broadway-Seventh Avenue Express yExp
2 Express .
@ Eighth Avenue Local | @ | Broadway Express
(3} Broadway-Seventh Avenue -
Express Sixth Avenue| g Broadway Local
Express
(4] Lexington Avenue Express .
@ Eighth Avenue Local  © FEUL Avenue
(5] Lexington Avenue Express Shuttle
. Rockaw Park
[ 6 Lexington Avenue Sixth Avenue Local | € ockaway a
Shuttle
€) Local/Express
a Crosstown Local Sixth Avenue Local
Flushing Local/Express
9 9 P o Nassau Street| o Broadway Local
Express
42nd Street Shuttle
© (% canarsie Local (7] NeseEl St

Express
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Proyeccion de los servicios de la division B:

Ruta|Linea

Metro de la 2da Avenida (bajo construccion en el 2008; no se usara hasta que la linea abra al
sur de la calle 72)

La divisibn C consiste en areas de no servicios, incluyendo en &reas de

mantenimiento de vias y operaciones de yardas.

[cita requerida]

Datos de Operacion

Apertura: 1904

Operador: New York City Transit Authority (popularmente, MTA New York
City Transit)

Lineas: 26

N° de estaciones en 2006: 468

Viajeros en 2006: 1.498.915.984

Promedio diario de viajeros (en dias laborables) en 2006: 4.865.769
Promedio diario de viajes (en dias laborables) en 2006: 8.093

N° de viajes en 2006: 2.680.573

Empleados en 2006: 27.807

Kilometraje red: 1.062,6 Km (660 Mi)

N° de coches en 2006: 6.241

Distancia media entre averias (12/2005 a 11/2006): 254.749,50 Km
(158.294 Mi)

Historia

Mapa de 1906 del IRT
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Mientras que la primera linea de metro subterraneo abrié en 1904, la primera linea
elevada (la linea de la Novena Avenida del IRT) abri6 aproximadamente 35 afios
antes. La estructura mas vieja que aun se usa (aunque reforzada) abrié en 1885
como parte de la linea de la Avenida Lexington y ahora es parte de la linea de
Jamaica de BMT en Brooklyn. La linea mas antigua abierta totalmente separada
del trafico es la West End de BMT, en uso desde 1863. Coches del metro (modelo
R44) operan en el ferrocarril de Staten Island (Staten Island Railway), pero no esta
considerado parte del metro.

En la época en que el primer metro abrid, las lineas estaban agrupadas en dos
sistemas separados de propiedad privada, Brooklyn Rapid Transit Company (BRT,
mas tarde Brooklyn-Manhattan Transit Corporation, BMT) e Interborough Rapid
Transit Company (IRT). ElI Ayuntamiento estaba envuelto de cerca; cada linea
construida para la IRT y la mayor parte de las lineas construidas o mejoradas para
la BRT después de 1913 fueron construidas por el Ayuntamiento y alquiladas a las
companfias (mediante los Contratos originales 1 y 2 para el metro de IRT y los
Contratos Duales para las expansiones posteriores). La primera linea operada por
el Sistema de Metro Independiente (Independent Subway System, IND) de
propiedad municipal, abri6 en 1932; el sistema estaba concebido para competir
directamente con los sistemas privados y permitir que se desmantelaran algunos
de los ferrocarriles elevados y esto es visible por las proximidades entres las
lineas de la Séptima y Octava Avenidas (IRT e IND, respectivamente) y en las
lineas de Jerome Avenue (IRT) y Grand Concourse (IND) en el Bronx, por citar
dos ejemplos.

En 1940 los dos sistemas privados fueron comprados por el Ayuntamiento,
algunas lineas elevadas fueron pronto cerradas. La integracion fue lenta, pero
fueron construidas bastantes conexiones entre el IND y el BMT y ahora operan
como una sola divisién, la Division B. Debido a que el IRT es mas estrecho, se ha
mantenido como una divisién propia, la Division A.

Material rodante

Tren de la linea 1 aproximandose a la calle 125 en Manhattan. Los coches de este convoy son del
tipo R62.
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El metro de Nueva York tiene la flota de coches mas grande del mundo.
Aproximadamente unos 8.000 coches en 2008, estan en la lista de New York City
Transit. Los coches adquiridos por el Ayuntamiento de Nueva York desde la
creacion de la IND y para el resto de divisiones desde 1948 estan identificadas por
la letra “R” seguida por un numero (p.e. R32). Este es el numero de contrato por el
que los coches fueron adquiridos. Coches con numeros préximos (p.e. R1 a R9)
suelen ser virtualmente idénticos, habiendo sido simplemente adquiridos mediante
contratos diferentes. Los coches fueron conocidos como de “Tipo-R” para
distinguirlos de los modelos construidos para los operadores privados.

El sistema mantiene dos flotas separadas de coches, uno para las lineas del IRT y
otra para las lineas del BMT e IND. Todo el equipamiento de IRT es de
aproximadamente 8 pies 9 pulgadas (aproximadamente 2,67 metros) de ancho y
51’ (aprox. 15,5 metros) de largo, mientras que todo el equipamiento de BMT e
IND es de aproximadamente 10’ (unos 3 metros) de ancho y o bien 60’ (unos 18,3
metros) o 75’ (unos 22,86 metros) de largo.

Aunque el equipamiento de las dos flotas puede operar en las mismas vias, el
factor clave que impide la interoperatividad es el hecho de que los dos contratos
originales construidos para el IRT fueron hechos para un perfil mas pequefio. Esto
es asi, porque IRT eligié usar equipamiento del mismo tamafio que la que estaba
en uso en todos los ferrocarriles elevados existentes en la ciudad. Este perfil
estaba en consonancia con lineas mas antiguas en servicio en Filadelfia, Boston y
Chicago.

Cuando la Brooklyn Rapid Transit Company inicio las conversaciones para operar
las nuevas lineas de metro, hicieron la decision de disefiar un nuevo tipo de
coche, de 10 pies de ancho y 67 pies de largo, objeto de numerosas patentes,
cuyo perfil mas largo era mas similar a los coches de ferrocarriles de vapor,
permitiendo una mayor capacidad de pasaje, asientos mas confortables y otras
ventajas. La BRT desvel6 su disefio al publico en 1913, recibiendo tal aceptacion
que todas las futuras lineas fueran construidas para la BRT, el IRT o,
eventualmente, la IND, seria construida para albergar los coches mas anchos.

Como resultado, la mayoria de las lineas del IRT podrian acoger el equipamiento
del BMT e IND mas grande, con modificaciones en los andenes de las estaciones
y el equipamiento de los laterales de las vias. Esto no parecia factible, de todas
maneras, porque el metro original, mas estrecho, incluye porciones de las dos
lineas primarias de Manhattan, asi como partes criticas de las lineas de Brooklyn.
Esto podria ser solucionado, pero a gran coste. Por otro lado, seria relativamente
facil convertir la mayoria de las lineas del Bronx para las operaciones del BMT e
IND; algunos de los planes para la linea de la Segunda Avenida han incluido una
conversion de la linea de Pelham del IRT.
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Planes de expansion y grandes proyectos La expansion mas importante es la
construccion de la linea de la Segunda Avenida, denominada linea T y cuya
Fase | (desde las calles 96 a 63, donde conectara con las lineas de Broadway y
Queens Boulevard), dando comienzo las obras el 12 de abril de 2007. Se preveé la
apertura de la esta linea como un ramal de la actual linea Q en 2014.

Esta linea esta planificada desde los inicios del metro, pero la crisis de los afios 20
y 30 (el Jueves Negro de la Bolsa neoyorquina, en 1929, produjo la recesion mas
importante de la economia estadounidense en el siglo XX) lo impidieron v,
sucesivamente, la Guerra Mundial y el auge en la construccion de autopistas a lo
largo y ancho de los Estados Unidos en los afios 50 y 60, no contribuyeron a que
arrancara este proyecto.

Finalmente, su construccion fue iniciada en los afios setenta, aungque
posteriormente fue paralizada debido a problemas presupuestarios (la crisis fiscal
de la Ciudad de Nueva York en los afios 70) y aun no tiene secciones que puedan
ser utilizadas.

Esta serd la expansion mas importante en el Metro neoyorquino, que permanece
practicamente inalterado desde 1940, cuando los tres operadores fueron
fusionados en una sola corporacion (sélo el conector de la calle Chrystie en el bajo
Manhattan, las extensiones del Metro a los Rockaways —adquirida a Long Island
Rail Road- y a Archer/Parsons (en 1988), el tinel de la calle 63, bajo el rio East
(en 1989) y el conector de la calle 63 (entre el tinel de la calle 63 y la linea de
Queens Boulevard, en 2001), han sido obras mas significativas desde entonces).

Otros proyectos significativos son:

La extension del tren nimero 7 desde su terminal en Times Square, hasta la
Undécima Avenida y calle 34 (al lado del centro de convenciones Jacob K. Javits,
a orillas del rio Hudson). Las obras se iniciaron el 3 de diciembre de 2007 y la
apertura esta prevista en 2013.

La reconstruccion de la estacion de South Ferry, terminal de la linea 1, para que
permita acoger trenes completos (actualmente es una estacion con forma circular,
data de los primeros tiempos del Metro y s6lo permite acoger cinco remolques, lo
gue causa enormes retrasos en los trenes que circulan por la Séptima Avenida)
esta en marcha, lo que causa cortes en el servicio los fines de semana. Esta
nueva estacién permitira un transbordo directo entres las estaciones de South
Ferry y Whitehall (R y W, linea de Broadway) sin tener que salir a la superficie.

La construccion de un intercambiador, denominado Fulton Street Transit Center
(Centro de Transito de la calle Fulton) en Broadway, Bajo Manhattan, donde
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convergen nueve lineas de Metro, consistira en un nuevo edificio que facilite las
conexiones entre las lineas de la Séptima Avenida (2 y 3), Lexington (4 y 5),
Octava Avenida (A 'y C) y calle Nassau (J, M y Z). También se prevé conectar este
intercambiador con la futura estacién del World Trade Center, que construira el
arquitecto espafol Santiago Calatrava y que ademas de albergar el Metro PATH,
existen planes para construir un tren directo al Aeropuerto Internacional John F.
Kennedy. Este proyecto esta previsto que se finalice en junio de 2009, esta en
marcha, e igualmente ocasiona cortes de servicio los fines de semana en las
lineas afectadas.

LECCION 5:

2.5. METRO DE MEDELLIN

Estacion Parque Berrio, en la linea A

El Metro de Medellin es el Sistema de Transporte Masivo de Gran Capacidad
del cual disponen la ciudad y buena parte de su Area Metropolitana; el Area
Metropolitana de Medellin esta situada al interior del Valle de Aburra.

El Metro atraviesa el valle en primer lugar con un ramal central de norte a sur,
desde el municipio de Bello (Estacion Niquia), hasta el municipio de Itagli
(Estacion Itagui)(ver mas adelante detalles sobre cada estacién); Una ampliacion
hacia el sur, con dos estaciones adicionales Sabaneta y La Estrella, estara lista en
2010; este ramal central esta servido por trenes y se denomina linea A, la cual
constituye la linea basica o eje principal del sistema; también, el Metro tiene un
ramal que atraviesa el municipio de Medellin desde el centro de la ciudad
(Estacion San Antonio), hacia el occidente de la misma (Estacion San Javier),
igualmente servido por trenes, y se denomina linea B; ademas, el sistema posee
otros dos ramales, servidos por cables aéreos de operacion continua: uno de ellos
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va desde la Estacion Acevedo en la linea A en direccion oriente hasta la Estacion
Santo Domingo, y se denomina linea K; y por ultimo, cuenta con otro ramal
también servido por cable aéreo, que va desde la Estacion San Javier hasta la
Estacion La Aurora.

Actualmente se encuentra en ejecucion el proyecto Metrocable Arvi, un corredor
de cable aéreo que se extiende desde la Estacion Santo Domingo Savio hasta el
Parque Arvi. Esta linea, denominada linea S, sera la primera linea turistica del
Metro y la tercera del sistema operada por cable aéreo; se espera su inauguracion
para mediados de 2009. El costo total del proyecto, incluyendo la compra de
predios, urbanismo e interventoria, serd de $ 44.500 millones, de los cuales la
Alcaldia de Medellin aporta el 38%, el Metro el 34%, la Gobernacion de Antioquia
el 17% y el 11% restante el Ministerio de Transporte y la Corporacion Parque
Regional Ecoturistico Arvi — CPREA.

A los ramales del Metro servidos por cables aéreos se les denomina Metrocable.

Como la primera experiencia de transporte masivo moderno en Colombia, el Metro
de Medellin corresponde a los planes urbanisticos mas elaborados del
departamento de Antioquia.

La ciudad de Medellin y su entorno de conglomerados urbanos (diez poblaciones
en total dentro del Valle de Aburra), es una ciudad con un rapido desarrollo
industrial que ha generado especialmente a partir de la década del 30 una
poblacién obrera importante. Experiencias similares desde finales del siglo XIX
como el tranvia, pueden ser consideradas como los primeros esbozos del actual
proyecto de transporte masivo Metro. La Empresa de Transporte Masivo del Valle
de Aburra - Metro de Medellin Ltda. fue creada el 31 de mayo de 1979.

Datos en pagos y precios

El proyecto Metro de Medellin fue planteado a cinco afios y finalmente se terminé
en 12 afios. El 14 de diciembre de 1982 el Consejo Nacional de Politica
Econdmica y Social -CONPES- habia aprobado el cupo de endeudamiento del
Metro hasta por USD 656.3 millones, sobre un costo estimado de USD 1.009
millones.

Al finalizar la construccion de las tres primeras lineas (dos comerciales y una de
enlace) del sistema de transporte masivo, en 1997 el costo final fue de 2.174
millones de délares, que incluyen el contrato de obra, los gastos financieros, los
costos de intereses de mora y la inversion social.
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Pago de la deuda

El total de la deuda adquirida por la regién, para la construccion del Metro, se esta
pagando bajo la figura de la Ley de Metros, donde el 40% son aportes de la
Nacion y el 60% del Departamento de Antioquia y el Municipio de Medellin. Vale
resaltar que para todos los demas sistemas masivos de transporte del pais la
Nacion esta aportando el 70% y las regiones el 30%.

En 2004 el ministro de Hacienda Alberto Carrasquilla, el alcalde de Medellin
Sergio Fajardo Valderrama, el gobernador de Antioquia Anibal Gaviria Correa y el
gerente del Metro Ramiro Marquez Ramirez, firmaron un acuerdo definitivo para la
cancelacion de dicha deuda. Este arreglo le permite a los propios antioquefios
pagar el Metro, cuya construccién se inicié en 1985.

Los socios de la empresa Metro (Medellin y Antioquia) asumen el 60 por ciento de
la deuda total, conforme a la Ley de Metros, que estaba tasada en 1.256 millones
de dolares de dineros ya cancelados por el Estado a los acreedores, y 335
millones de dolares mas que faltan por pagar, para un total de 1.591 millones de
dolares que se pasan a pesos colombianos, conforme con la tasa representativa
del mercado del 21 de mayo de 2004 (2.759 pesos por un dolar).

De esta manera, el Metro de Medellin reconoce como obligacién a su cargo y a
favor de la Nacion el pago de 1.256 millones de ddlares, que corresponden a la
deuda pagada, y 335 millones de délares que corresponden a la deuda por pagar.

Una parte de la deuda del Metro se mantiene en moneda extranjera, y suma cerca
de 360 millones de dodlares (capital mas intereses); para el pago de esta partida
todavia se cuenta con un plazo de 15 afios. Antioquia, Medellin y la empresa
Metro de Medellin Ltda. vienen honrando cumplidamente su deuda con la Nacion y
la banca externa.

En el acuerdo de pago también quedd definido que la deuda que la regién tiene
con la Nacion estara respaldada por las rentas pignoradas tanto por el
Departamento de Antioquia (correspondientes al 40% de sus rentas de tabaco)
como por otras rentas de todos los municipios del area de influencia del sistema
(correspondientes al 10% de la sobretasa a la gasolina).

Las rentas pactadas, la de la sobretasa a la gasolina (municipal) y la del impuesto
al cigarrillo (departamental), desde mayo de 2004 a noviembre de 2008 son
equivalentes a COP (PESOS COLOMBIANOS) $293.214 millones en valores
corrientes, frente a un recaudo real en el mismo periodo correspondiente a COP
435.524 millones, lo que representd un mayor pago (prepago) por COP$139.684
millones. En total, el Metro de Medellin y sus socios (Medellin y Antioquia), por
concepto de la construccion del Metro, le han girado a la Nacion desde 1990 y
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hasta noviembre del 2008, 714 millones de ddlares. Asi, el cumplimiento del
acuerdo de pago de la Empresa Metro y sus socios (Medellin y Antioquia), ha sido
desde su inicio hasta noviembre de 2008 del 149%. Es decir un 49% mas de lo
pactado.

El acuerdo se logré6 ademas gracias a que las Empresas Publicas de Medellin
(EPM) y el Municipio de Medellin desistieron de una demanda que tenian contra
ISA - Isagen, por valor de COP $650.000 millones, por el uso de las aguas del
embalse El Pefiol - Guatapé (Oriente Antioquefio), en la cadena de aguas y
embalses de Nare - Guatapé. [3]

La cancelacion de la deuda con la Nacion (deuda interna en pesos colombianos)
esta asegurada con el mencionado Acuerdo de Pago. Se terminard de pagar en
2083, ya gue mundialmente la financiacibn de estos sistemas masivos de
transporte se difiere aproximadamente hasta la vida util del mismo. Las
capitalizaciones de los socios (Municipio de Medellin y Departamento de
Antioquia) se han cumplido en un 100% desde la firma del Acuerdo de Pago. La
deuda por pagar a la banca externa (deuda externa en ddlares) se terminara de
cancelar en 2024.

De esta manera se resuelven, al parecer de manera definitiva, un problema que
comprometia las finanzas regionales y un problema que no habian podido dirimir
los ultimos cuatro gobiernos nacional y local.

. El Metro (lineas A y B, ademas de una via adicional de servicio y
mantenimiento llamada linea C) costé US 2.174 millones, de los cuales US 1.009
millones corresponden al valor real de la obra y el resto a sobrecostos financieros
causados, principalmente, por el retraso de siete afilos que tuvo su construccion
(incluye la pardlisis de la obra entre 1989 y 1992), por la falta de créditos blandos y
por la actitud hostil del gobierno del presidente Virgilio Barco (1986 - 1990).

Historia

El Metro de Medellin, como empresa, se constituye con el fin de construir,
administrar y operar el sistema de transporte masivo (Metro), destinado a generar
desarrollo y mejorar la calidad de vida de los habitantes del Valle de Aburra.

Para llevar a cabo el proyecto, se asociaron en partes iguales el Municipio de
Medellin y el Departamento de Antioquia, posibilitando la creacién de la empresa
Metro de Medellin Ltda. En 1979 comienza la elaboracion de los estudios de
factibilidad técnica y econdémica, los cuales fueron realizados por la firma Mott,
Hay & Anderson Ltda., y cuyo contrato se extendié hasta desarrollar los pliegos de
la licitacion internacional.
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En 1980 el proyecto se somete a consideracion del Gobierno Nacional, y su
Consejo Nacional de Politica Econémica y Social le da su aprobacion en diciembre
de 1982. Se le autoriza a la Empresa la contratacion externa del 100% de los
recursos necesarios para la obra y, en 1984, se contrata la construccién con
firmas alemanas y espafiolas.

El 30 de noviembre de 1995, a las 11:00 a.m., inicia su operacién comercial en un
primer tramo, entre las estaciones Niquia y Poblado. La red en sus dos primeras
lineas queda concluida al afio siguiente (1996).

El 30 de julio de 2004 se inauguré ademas una nueva y particular linea del Metro
de Medellin: la linea K - Metrocable, un sistema que, partiendo de la Estacion
Acevedo, llega hasta la parte mas alta del barrio Santo Domingo Savio, un sector
habitado por familias de bajos recursos. Esto significa un evento importante: el
sistema masivo estd integrando a aquellos que desde los afios 60 eran los
desconocidos de la ciudad, los ciudadanos que se consideraban hasta entonces
"mas alld" de la "ciudad".

Actualmente, el sistema Metrocable (Lineas Aéreas del Metro de Medellin)
consiste de dos lineas ya en servicio, la linea Ky la linea J, que se complementan
y se enlazan con las lineas férreas A y B. Esta en construccion la linea S, que
continuara desde la estacion Santo Domingo Savio hasta el Parque Ecoturistico
Arvi.

Aspecto del Metrocable

La linea J-Metrocable inicié su operacion comercial el 3 de marzo de 2008.

Adicionalmente a su estructura fundamental, el Metro de Medellin ha creado y
ganado espacios publicos y culturales a lo largo y ancho de sus lineas: parques,
restaurantes, amplias zonas recreativas, zonas culturales y comerciales, todo lo
cual le ha impreso un nuevo paisaje y significado a la segunda ciudad colombiana.
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. En 2007 el Metro fue invitado especial al ler Congreso Internacional de
Seguridad Integral en Ferrocarriles Metropolitanos realizado en Madrid, Espafia,
con presencia de 300 especialistas de 17 paises, pues los organizadores del
certamen querian conocer de primera mano el sistema de seguridad
implementado por el Metro de Medellin, el cual goza de un excelente prestigio
entre los metros de Latinoamérica.

. Duff & Phelps de Colombia S.A. asignd en 2008, por tercer afio consecutivo,
la calificacion "A+" (A mé&s) a la deuda corporativa de La Empresa de Transporte
Masivo del Valle de Aburra - ETMVA - Metro de Medellin Ltda. Ademas, el Banco
Mundial ha reconocido al Metro de Medellin por sus balances positivos, que desde
2001 han crecido significativamente.

Esta calificacion, ademas de darle una gran tranquilidad y satisfaccion al Metro, lo
anima a seguir trabajando por la calidad de vida que le ofrece a los cerca de
500.000 usuarios que moviliza diariamente.

La calificacion asignada a la Empresa de Transporte Masivo del Valle de Aburra
Limitada, se fundamenta en su consolidaciébn operativa, en la capacidad para
generar recursos financieros y en el respaldo financiero de sus accionistas, el
Departamento de Antioquia y el Municipio de Medellin, que se encuentran
calificados por Duff & Phelps con la calificacion AA+ (doble A mas) y AAA (triple
A), respectivamente.

En criterio de la calificadora, el hecho de que durante los ultimos afios la empresa
haya sido capaz de mantener una generacion de caja cercana a los $37.000
millones en promedio anual, durante los dltimos afios, se constituye en un
respaldo sélido para la prestacion actual del servicio.

Por otra parte, la calificacion resalta que el Metro es una empresa de caracter
regional, pero su importancia en el ambito nacional ha hecho que su gestion esté
siendo evaluada de manera casi permanente por diferentes agentes externos a la
misma y, a través del tiempo, se ha evidenciado continuidad, transparencia y
eficiencia en la contratacion y el manejo de sus recursos.

También destaca cémo la Empresa se ha preocupado tanto por establecer el
Cédigo de Buen Gobierno, como por compartirlo con todos sus empleados,
facilitando asi la transparencia de las relaciones internas y de la empresa en
general con agentes externos.

Finalmente, al analizar la estrategia del Metro, Duff & Phelps resalta como
imprescindible el balance social, el cual tiene como objetivo generar una mejor
calidad de vida en la poblacion de influencia. En este sentido, destaca que la
Empresa se ha preocupado por invertir recursos en medios facilitadores para que
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las personas con movilidad reducida puedan acceder al sistema, para lo cual ha
tenido en cuenta que hoy en dia todas las estaciones cuentan con plataformas
inclinadas o con ascensores, lo que ademas ubica al Metro en una buena posicion
competitiva frente a los metros del mundo.

. El Metro de Medellin, junto con el Metro de Santiago de Chile, son los Unicos
metros iberoamericanos que no son subsidiados por los gobiernos locales en su
operacion. Ademas, el Metro de Medellin es autocosteable en la operacion y
mantenimiento del sistema. En las calificaciones del Metro se incluyen también los
subsidios que éste ofrece (hasta de un 50% en relacion con la tarifa aprobada por
la Autoridad Metropolitana), a usuarios que por su condicibn socioeconoémica,
fisica o laboral, se considera deben disfrutar de este beneficio; tal es el caso de los
estudiantes, personas de la tercera edad, y personas con movilidad reducida.

. El Metro de Medellin es uno de los tres Unicos metros del mundo que genera
excedentes operativos. La operacion comercial del Metro —servicio de transporte,
arrendamientos y explotacion de espacios publicitarios-, genera excedentes
operacionales antes de depreciaciones y provisiones (EBITDA). A 31 de diciembre
de 2007 estos excedentes fueron de $47.178 millones de pesos. Estos positivos
resultados, que se han mantenido en niveles superiores al 20% durante los Ultimos
cinco afnos, ratifican la rentabilidad operativa de la empresa.

. En 2007 la empresa recibié la certificacion de las Normas Técnicas
Colombianas ISO 14001:2004, Sistema de Gestion Ambiental, y de OHSAS
18001:1999, Sistema de Gestion en Seguridad y Salud Ocupacional. Asi se
complementé el Sistema de Gestidn Integral del Metro con la norma ISO
9001:2000, Sistemas de Gestidn de la Calidad, todo lo cual convierte a la Empresa
en la unica certificada en estas tres normas entre los asociados a ALAMYS
(Asociacion Latinoamericana de Metros y Subterraneos). [4] Ese posicionamiento
internacional permitio iniciar en 2007 la explotacion del conocimiento ferroviario,
anico en el pais y reconocido en el extranjero por empresas de Latinoamérica y
Europa, con las que se comenzaron a establecer alianzas y convenios
comerciales que representardn una importante fuente de ingresos para la
empresa.

Lineas

En 1995 el Metro de Medellin contaba con 14 estaciones (linea A); en 1996
inauguro 5 estaciones mas al sur de la linea A, y comenzo el servicio comercial de
la linea B con 6 estaciones mas (de las cuales una es de transferencia). En julio
de 2004 entra en servicio la linea K con 4 estaciones (de las cuales una es de
transferencia); esta linea, la primera experiencia del mundo en su tipo, integra un
cable aéreo con el servicio de trenes del Metro (linea A), el cual es llamado
Metrocable.
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En marzo de 2008 entra en servicio la linea J-Metrocable, también con 4
estaciones incluyendo la de transferencia. Esta nueva linea es la segunda
experiencia en su tipo y se integra a la linea B (férrea).

o EIl Metro de Medellin es el Unico sistema en el mundo con lineas de cable
conectadas a las vias principales de trenes.

Linea Largo | Estac. | Tipo Ayura km Suelo
— Nivel Ayura - 7.7 Nivel
9 MR- Ee L e & Elevado 9 Envigado km e Suelo
Nivel . .| 6,1 Nivel
9 Bello- Madera 3 km 2 Elevado @ Envigado - Itagui Kkm 18 Suelo
9 Madera “| 2km 3 Nivel San  Antonio- | 2,4 19 Nivel
Acevedo Suelo Cisneros km Elevado
9 Acevedo - | 4.8 4 Nivel Cisneros- A D 20 Nivel
Tricentenario km Suelo Suramericana Elevado
9 Tricentenario - | 4,5 5 Nivel Suramericana- 13,5 21 Nivel
Caribe km Suelo Estadio km Elevado
Caribe -1 17 Nivel . Nivel
9 Universidad km e Elevado Esnle- Heresia | 2l 22 Elevado
Universidad - Nivel Floresta- Santa Nivel
9 Hospital 1.4 i Elevado Lucia Ll e Elevado
. 2,7 Nivel Santa Lucia- Nivel
9 il - FEe km g Elevado San Javier &l 2 Elevado
Prado - Parque | 2,7 Nivel Acevedo - Metro
9 Berrio km 2 Elevado Andalucia Ll e Cable
Parque Berrio - | 1,9 Nivel Andalucia - Metro
9 San Antonio km e Elevado Popular Ll 49 Cable
San Antonio - | 1,6 Nivel Popular - Santo Metro
9 Alpujarra km 1 Elevado Domingo &L 2 Cable
Alpujarra -1 21 Nivel San Javier - Metro
9 Exposiciones km L2 Elevado Juan XXII &L 2 Cable
Exposiciones - | 1,9 Nivel Juan XXl - Metro
9 Industriales km & Elevado Vallejuelos S 2 Cable
Industriales- 10,6 Nivel Vallejuelos - La Metro
9 Poblado km e Suelo Aurora L1l =l Cable
9 Poblado - | 10,9 15 Nivel
Aguacatala km Suelo
9 Aguacatala - 7.7 16 Nivel
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CAPITULO 3

ESTRATEGIA PARA LA MODERNIZACION DE
LA RED FERREA EN COLOMBIA

Las caracteristicas econdmicas y geogréficas del pais, y en especial su topografia,
han sido un factor determinante en la evolucion del transporte hacia un esquema
intermodal, en el cual el sector férreo ha jugado un papel fundamental, facilitando
la comunicacion entre los principales centros de produccion y los puertos
maritimos. No obstante, es indispensable fortalecer este sector con el fin de
aprovechar al maximo sus ventajas comparativas y su integracion con los otros
modos a través del esquema mencionado.

Por otra parte, la apertura de la economia ha acentuado la demanda de medios de
transporte eficientes que permitan incrementar la competitividad de los productos
en los mercados internacionales. Esto, y su posicidbn dentro del esquema
intermodal, hacen necesario que se revise la estructura actual del sector férreo,
permitiendo el establecimiento de un sector sélido y eficiente.

En el presente capitulo se exponen algunas consideraciones del CONPES en
cuanto a La Estrategia para la Modernizacion de la Red Férrea, la cual incluye la
rehabilitacion de los corredores con la participacion del sector privado a través de
un plan de concesiones. Asi mismo, incluye las directrices para adelantar la
redefinicidbn de la estructura institucional, con el fin de que ésta se acoja a los
nuevos esquemas.

En los ultimos afios el sector férreo ha experimentado grandes transformaciones
institucionales. Hasta 1990 el Estado, a través de los FERROCARRILES
NACIONALES DE COLOMBIA -FNC-, era la entidad encargada del mantenimiento
y operacién de la infraestructura y los equipos propios del sector.



En 1988, por medio de la Ley 21 y como consecuencia del estado critico por el
que atravesaba el sector, se di6 inicio al proceso de transformacion
organizacional, que incluy6 la liquidacion de los FNC para darle cabida a un
esquema mixto, en el cual el sector publico seria el encargado de administrar la
infraestructura ferroviaria, y el sector privado se encargaria de la operacion de los
equipos de transporte, teniendo libre acceso a la infraestructura férrea.

Con esta modalidad se buscaba mejorar los niveles de eficiencia en el sector,
permitiendo la integracion regional y el desarrollo econémico, concentrando en el
Estado, a través de la Empresa Colombiana de Vias Férreas -FERROVIAS-, el
mantenimiento, mejoramiento, rehabilitacibn y modernizacién del sistema
ferroviario, para proporcionar adecuados niveles de servicio a las empresas
operadoras.

A pesar de los grandes cambios estructurales, el sector enfrenta problemas que
no han permitido su recuperacion definitiva, entre los que se destacan: (1) el
deteriorado estado de la infraestructura; (2) un inadecuado esquema institucional,
en el cual el Estado ha descuidado la gestién de los recursos y la funcién principal
de rehabilitar y mantener las vias; (3) un insuficiente marco regulatorio, que ha
generado conflictos institucionales y ha desestimulado una mayor participacioén del
Sector privado en el transporte férreo; y, como resultado de los problemas
mencionados, (4) la falta de consolidacion de un mercado que asegure una
adecuada rentabilidad a las empresas operadoras.

A continuacion se expondran los puntos mas importantes de la situacion actual del
transporte férreo en nuestro pais.

LECCION 1:

Infraestructura, inversiones Yy problemas de
financiacion

De los 3154 Km de corredores que componen la red férrea nacional, 1915 Km
(60.7%) son corredores activos, y los restantes 1239 Km (39.3%) estan fuera de
funcionamiento. Del total de corredores activos, 1665 Km son objeto de
operaciones comerciales en la actualidad.

La red nacional activa esta compuesta por tres grandes segmentos: la del
Atlantico (linea Puerto Salgar-Santa Marta), con sus respectivos accesos Bogota-



Puerto Salgar y Grecia-Medellin, cuya longitud total es de 1171 Km; la red de
Occidente, con 236 Km de longitud (linea Buenaventura-Buga); y la red del
Nordeste, que incluye las lineas Bogota-Belencito y La Caro-Lenguazaque, con
una longitud de 340 Km.

El Cuadro a continuacién presentan un resumen detallado de cada uno de los
corredores existentes, desagregado por sectores y distinguiendo entre corredores
activos e inactivos.

Del total de corredores activos, solo se operan comercialmente las lineas Bogota-
Santa Marta, Medellin-Grecia, Buenaventura-Buga y La Caro-Belencito. Sin
embargo, las condiciones en que se encuentran dichos corredores no garantizan
la prestacion de un servicio continuo a minimo costo. En general, estas lineas
presentan problemas relacionados con la estabilidad de los terraplenes, el estado
de las traviesas, los alineamientos geométricos, la nivelacion, los drenajes, un
deficiente riego y perfilado de balasto y el crecimiento de maleza en las mismas.
Todo ello es el resultado de la ausencia de programas de mantenimiento, que con
el tiempo han llevado a que hoy sea necesario rehabilitar casi la totalidad de la
red.

Cuadro No. 1 Caracteristicas de la Infraestructura Ferroviaria

TRAMOD LONGITUD TRAMO LONGITUD
() (Em])
FINEAR ACTIVAS AL T TRAFTCD 1746 & LINEAS INACTIFAS
Pad Aflantice 11705 Fed Aftanticn (Acceses) 491
Bogota-Puema Salzar (Accasg) 200 Margnita-Buenos Aires 126
Puerto Salgar-La Loma 545 Buenos Aires-Toague 18
La Lomw-Samta Mart 213 Facatativa-Espinal 150
Crecia-Madelm {Accasa) 195 Espenal-Teiva 160
F5598 -Pusmo Capuloo (Accesa) 15 Espenal-Busmos Airss 7
Pad ds Deridentz 23 Fed da Oicridents 12
Buenavertra-Buga 235 Buga-Medsllin 403
Zarzal-Armenia {Accesd) 57
Pad dal Mondese 340 Cali-Suarzz 54
BogotaLa Camo 34 Snamez-Popayan 86
La Caro-Balenciio 218
La Caro-Lenguamague T8 Fad del Mordests 136
Carbonem-Barbaza 113
LINEAS ACTIVAS POCO TRAFICO 143 Bopo-Chusaca 11
Fad Atlantico
Dorda-Mariquita {Acces) 5l TOTAL IINE AT INACTITAS 11389
Puerio Wilches-Bucaramanga {Access) 117
TOTAL LINEAS ACTIVAS 1915 TOTAL LINEAS FERREAS e E2

FUENTE: FERROVIAS

Lo anterior limita las velocidades de operacion y reduce la eficiencia del modo.
Durante 1994, esta velocidad fue de 27 Km/h en la red de Occidente y de 26 Km/h



en el tramo Bogota-Santa Marta. Igualmente, en los trayectos Medellin-Grecia y
Bogota-Belencito fué de 20 y 18 Km/h respectivamente, aproximadamente la mitad
de las que se podrian obtener después de rehabilitadas las vias (40 a 50 Km/h).

Por otro lado, el alto nimero de interrupciones que se generan en la prestacion del
servicio por la ocurrencia de novedades (descarrilamientos y otros), afecta
notablemente la confiabilidad que puede ofrecer el sector. En 1994 ocurrieron en
total 1.958 novedades, alrededor de 163 por mes; un descarrilamiento por cada
diez trenes despachados.

De esta forma, aunque en promedio la velocidad operacional de los trenes de
carga ha aumentado en un 61% entre 1990 y 1994 (en respuesta a las reformas y
planes de rehabilitacion introducidos al sector), pasando de 13.8 a 23 Km/h, el
impacto de las continuas interrupciones hace que la velocidad media comercial
sea tan so6lo de 14.5 Km/h.

Los ineficientes niveles de velocidad, asi como la baja confiabilidad del modo, no
permiten que se presente el nUmero de operaciones necesarias para contrarrestar
los altos costos fijos en los cuales incurre el sistema férreo, por lo que éste no es
lo suficientemente competitivo frente a otros modos de Transporte.

Inversiones y problemas de financiacion

El CONPES establecié un plan de rehabilitacion de la red férrea para el periodo
1991-1995, aprobando inversiones por U$338 millones para rehabilitar 1606 Km,
modernizar los sistemas de comunicacion y reparar las estaciones y bodegas, con
el fin de mejorar las condiciones de operacién de la red existente y garantizar el
servicio y la rentabilidad a las empresas operadoras. Del total de inversiones
programadas, US$165 millones serian recursos obtenidos mediante créditos.

Cuadro No. 2 Inversiones realizadas en la red férrea entre 1991 v 1994

{Cifas en milloses ds pescs da 1954

TR ALEN

10RO 100

ACTSTT S AWTAWARTA

ymmm

1£ 057

14 150

A ALk

MEDELLIN - PUERTO BEERRID 1,346 E40 253 1B & M4E
LA CARD - LENGUATZACGUE T66 ) 2 Q05 g 3,768
BOGEOTA - BETENCITO 2 1483 L E45 3148

BUENAVENTURA - YIMBO

1,348

5]

7,828

PUERTD WILCHES - BUCARAMANEA

]

ESPIMAT - NETWA

(= =]

IOTAL

21579

11424

20,537

18.030

83,071

FITFNTF- FFRR{AUTAS




Inicialmente se proyecto la realizacion de obras de rehabilitacion sobre la totalidad
de la red con el fin de renovar los elementos de la via, y asi recuperar la
especificaciones originales de construccion (Rehabilitacion tipo 1). Sin embargo,
hasta la fecha este proceso soélo fué llevado a cabo sobre 83 Km cubriendo
Gnicamente el 4.3% de la red activa, en la linea Bogota-Puerto Salgar.

Por otra parte, se realizaron obras de reparacion especial que permitieron llevar
460 Km de via hasta unas condiciones fisicas y operativas inferiores a las del
disefio original (Rehabilitacion tipo II).

Adicionalmente, se realiz6 un cambio masivo de traviesas entre el 30% y el 70%,
en 356 Km de red, complementado con la adicién de balasto y correcciones en la
geometria del riel (Reparaciéon). Parte de la financiacion para los proyectos de
inversion programados en 1991 debian ser recursos obtenidos mediante el
endeudamiento. Sin embargo, las dificultades que se presentaron para la
negociacion de los créditos retraso el plan de rehabilitacion establecido.

De esta manera, aun cuando FERROVIAS adjudic6 en 1993 la licitacién para
rehabilitar la linea férrea entre La Loma y Santa Marta, cuya financiacién estaba
prevista mediante un crédito externo, la firma del contrato correspondiente se llevo
a cabo soOlo en marzo de 1995, empleando para su ejecucion un crédito del
presupuesto nacional.

A comienzos de 1993 se firmo6 un contrato de crédito con el Banco Interamericano
de Desarrollo para la rehabilitacion de cerca de 740 Km de red ferroviaria, sobre
las lineas Bogota-Santa Marta, Grecia-Medellin, Bogota-La Caro-Lenguazaque y
La Caro-Belencito, pero s6lo en marzo de 1994 se realiz6 el primer desembolso
para dar inicio a los programas correspondientes.

La demora en los créditos, asi como la ejecucién de solamente U$100 millones de
los U$175 millones programados como aportes de la Nacion, impidié que el sector
férreo contara con la totalidad de recursos que se habian previsto inicialmente
para el periodo.

LECCION 2:

OPERACION

En 1990, antes de la reestructuracion del sector, el volumen de carga transportado
por las redes del Atlantico y Occidente fue de 638 mil y 198 mil toneladas al afio,
respectivamente. En 1994 estos niveles descendieron hasta 620 mil y 192 mil
toneladas, lo que corresponde a una reduccion en el transporte de carga por el
modo férreo del 3%. Esta disminucion en el volumen transportado es el resultado



de la poca confiabilidad y seguridad del servicio, y de la ausencia de una
adecuada politica de comercializacion por parte de las empresas operadoras.

Cuadro No. 3 Volumen Transportado por el Modo Ferreo (Miles de toneladas al afio)

Tramo 1004 Potencial de carga® Operador
PuertoSalgar-Santa Marta 4216 2.800 - 3.050 STF
Grecia - Medellin 136.8 500 - 710 STF
La Caro-Belenciio 62.0 2.000 - 3.900 STF
Buenavenmra-Cali 192.0 2.100- 3.150 STFO
"FUENIE: Istinnio para el Desarrallo de Aufioqiia; STF y Estuiea e In Capariéad de La Fled Ferrsa Nacional y EspeciBcaciones para =u

P=habilimcion, realimado por Integral-C. 5 B T-TRANSMARE-Esiudios Temioos )
1! Esins valores foeron calonlados como v promedio ponderado 2 lo Jargo de todo &l mayecio en cada una de las Imeas

El potencial actual de movilizacion de carga por el modo férreo es de 4.600
millones de Ton- Km al afio; si se considera un recorrido promedio de la carga de
550 Km, se tiene que el potencial anual de carga es de 8.4 millones de toneladas.
Asi las cosas, el volumen transportado en 1994 representd Unicamente un 8% de
este potencial, o que se traduce en un sobrecosto econdmico anual de $67.500
millones, asociado a la desviacién de la carga de vocacién férrea hacia el modo
carretero. Actualmente FERROVIAS tiene dos contratos de operaciéon a corto
plazo que se renuevan anualmente: (1) un contrato con la Sociedad de Transporte
Ferroviario -STF-, para prestar el servicio de transporte de carga a lo largo de las
troncales Bogota-Santa Marta, Medellin-Grecia y La Caro- Belencito; y (2) un
contrato con la Sociedad Colombiana de Transporte Férreo de Occidente -STFO-,
en la linea de Occidente. Adicionalmente, existe un acuerdo operacional con la
empresa Drummond para transportar carbén entre La Loma y Santa Marta.

Por los corredores férreos operados por la STF se movilizan cemento, café, acero,
carbon, maiz, arroz, trigo y algodoén, entre otros productos. El volumen total
movilizado durante los tres afios de operacion no ha superado el millébn de
toneladas anual que se propuso como meta inicial (en 1993 y 1994 se movilizaron
600.000 y 620.000 toneladas, respectivamente). Este incumplimiento en las metas
puede explicarse, en parte, por los inconvenientes surgidos en el programa de
rehabilitacion.

Los bajos volumenes de carga transportados, sumado a los costos adicionales
como consecuencia del estado de las vias, han sido los principales factores que
han llevado a la STF a una situacion financiera critica. La empresa presento
pérdidas por $6228 millones en 1994. No obstante, su efecto sobre el patrimonio
de la empresa fue contrarrestado por la capitalizacién de $3000 millones que se
llevd a cabo ese afio y el superavit por valorizacion de la empresa de $8648
millones



La STFO, por su parte, movilizé 192.000 toneladas en 1994, volumen inferior a las
212.670 toneladas proyectadas para el mismo afo. Entre los productos
movilizados mas importantes se contaron: trigo, café, cemento, frijol, caucho,
lamina, madera, azlcar y nitrato de potasio.

Las Sociedades de Transporte Férreo fueron concebidas como el componente
privado dentro del esquema mixto de operacion. La participacién de la Nacién en
la STF es del 49 % y la participacion del sector privado es del 51 %. En el caso de
la STFO la participacion publica es del 30% a través del Departamento del Valle y
del 70% del sector privado.

Finalmente, la falta de Terminales y Centros de Transferencia de Carga genera
sobrecostos en el transbordo intermodal de carga, que impide una adecuada
integracion entre el modo férreo y el sistema nacional de transporte.

Una vez se encuentre rehabilitado el corredor Bogota-Santa Marta, los costos de
movilizacion por carretera y ferrocarril, sin transferencia de carga, seran mayores
en un 36% y un 8%, respectivamente, comparados con los costos generados por
la utilizaciébn de carretera y ferrocarril incluyendo la transferencia de carga en
Puerto Salgar10 (Cuadro No. 4).

Cuadro No. 4 Costos de Movilizacion de Carga entre Bogoti v Santa Marta - 969 Km
{ 5 Tonelada, Cifras en pesos de 1994)

AT Cnetn da Adrenbracion (Cnztn da Tranfareniris Cnatn da Tramanerta
Carretera 33.330 ] 35530
Ferrocarnl 4847 ] 24847
Cametera-Femocarml 21610 1202 22812

FUENTE: Esmidio de Facobilidad de un Cenmre de Transferencia yio Coasolidacion de Carga en el Comedor
Centro Costa Atlantics. Consorcio ds Inperderes Civiles LTDA

Esquema institucional y regulatorio

El proceso de transformacion iniciado en 1988, le permitid al sector férreo una
evoluciéon hacia un esquema institucional moderno y mas eficiente, pero esto
requirio de un esfuerzo financiero importante del Estado. En efecto, durante el
proceso se indemnizaron 2.612 trabajadores y hasta la fecha se han pensionado
otros 17.465, lo que se ha traducido en un costo total, cercano a los $236.000
millones.



A pesar de haber mejorado la situacion del sector, el sistema continda
presentando algunas deficiencias que han afectado su normal funcionamiento. Un
ejemplo de esto, es la falta de claridad en la definicion de las funciones especificas
de FERROVIAS, la cual, ademas de cumplir con las funciones propias para las
que fue creada, administra los bienes muebles del Fondo de Pasivo Social.

Adicionalmente, compra y transporta material de obra, funciones que deben estar
incluidas en los contratos de mantenimiento que suscriba la empresa. Esta
diversidad de funciones ha ocasionado rezagos en los programas de rehabilitacion
de la red e incrementos cuantiosos en los gastos de funcionamiento, pasando de
$4.100 millones en 1991 a $8.700 millones en 1995 (cifras en pesos de 1994),
replicando algunos de los problemas que enfrentaba la antigua empresa
Ferrocarriles Nacionales de Colombia.

Por otra parte, los sistemas de contratacion que se han venido aplicando son otro
obstaculo para el cumplimiento de las metas propuestas. La entidad suscribio
durante el periodo 1991-1993 méas de 250 contratos de reparacion con el fin de
resolver problemas puntuales de la red que no obedecian al plan de rehabilitacion
preestablecido. Lo anterior dificulta el control de la ejecucion de los recursos,
atomiza el presupuesto, genera mayores costos y demoras excesivas en la
ejecucion de las obras. Adicionalmente, por tratarse de obras localizadas y
enfocadas al reemplazo de elementos especificos, tienen una vida util de corta
duracion frente a las obras de rehabilitaciéon. La ineficacia de las obras ejecutadas
se vio reflejada en el incremento del numero de novedades.

Como resultado de evaluaciones realizadas se suscribi6 un convenio de
desempefio entre la empresa y el Gobierno Nacional que se firmo6 en el mes de
agosto de 1994. En dicho convenio se establecieron como objetivos especificos:
adelantar la rehabilitacion de las lineas prioritarias de acuerdo con unos plazos
que van hasta 1997, y promover una gestiéon mas eficiente de FERROVIAS en la
ejecucion de las obras de rehabilitacion y en el control de la operacion férrea. Al
mismo tiempo, la Sociedad de Transporte Ferroviario -STF- firm6 en agosto de
1994 un compromiso con la Nacién, a través del cual la empresa se comprometio
a aumentar los volumenes transportados a 1.570.000 toneladas en el afio 1995.

Sin embargo, a pesar de que los acuerdos suscritos planteaban objetivos para
solucionar los problemas de corto plazo, sus alcances para garantizar la
sostenibilidad del modo férreo en el futuro, fueron limitados. Finalmente, la
ausencia de una politica clara de regulacion y control, ha sido otro obstaculo para
la recuperacion definitiva del sector. La falta de definicion de una politica de tarifas
por el uso de las vias, ha generado incertidumbres financieras que dificultan el
desarrollo del sistema en el largo plazo. A lo anterior se suman los inconvenientes
generados por las deficiencias en la reglamentacion de la operacion de trenes,
para la definicion de responsabilidades entre las dos entidades en lo relacionado



con la ocurrencia de novedades y la asuncion de riesgos, lo que caus6 demoras
en la movilizacion de la carga y disminuyo la eficiencia del modo.

Adicionalmente, el transporte férreo se ve desfavorecido por la regulacion tarifaria
del modo carretero, que incentiva el sobrepeso en los camiones, desviando
productos de vocacion férrea hacia este otro modo.

LECCION 3

3.3 Politicay plan de accion

La politica propuesta para el sector férreo estara encaminada a reforzarlo como un
modo de bajo costo y complementario de otros medios de transporte, con una
eficiente infraestructura que garantice adecuados niveles de confiabilidad y una
regulacién que permita minimizar los costos integrales de transporte. Se busca
reducir, ademas, los costos de rehabilitacion y garantizar la pronta recuperacion
de la red férrea, de manera que sea posible lograr integrarla con los otros modos
de transporte.

Las estrategias para el cumplimiento de los objetivos de politica son las siguientes:
(1) adelantar un plan de mantenimiento que permita, reducir el numero de puntos
criticos de la red y aumentar su nivel de confiabilidad, de manera que se logre
detener el proceso de deterioro financiero de las empresas operadoras; (2)
rehabilitar la red ferroviaria econémicamente viable y financieramente
autosostenible; (3) aumentar los recursos de inversién destinados al sector férreo;
(4) introducir la participacion privada a través del sistema de concesiones mixtas,
con el fin de obtener mayor eficiencia en la ejecucion de las obras de
rehabilitacion, garantizando el cumplimiento de las metas previstas, el
mantenimiento de la red en el largo plazo y ampliando, ademas, los recursos
disponibles con aportes financieros de los concesionarios privados; (5) integrar el
modo férreo con los demas modos de transporte mediante la promocion de
centros de transferencia y terminales de carga; y (6) disefiar e implantar reglas
claras que regulen eficientemente las relaciones entre el Estado (Ministerio de
Transporte y FERROVIAS), las empresas de operadores ferroviarios y los
concesionarios de la infraestructura.

INFRAESTRUCTURA

La red que serd objeto de rehabilitacibn se determina teniendo en cuenta los
volimenes actuales y el potencial de carga a transportar por cada corredor, el
estado fisico de las lineas y su complementariedad con otros modos de transporte
(carretera y fluvial). Por el sistema de concesion se rehabilitaran y mantendran



1.880 kms, que corresponden a las siguientes lineas: el sector Puerto Salgar-
Santa Marta (769 Kms) de la Red del Atlantico; el sector Buenaventura-Medellin
(651 Kms) de la Red de Occidente; el acceso a la Red del Atlantico Medellin-
Grecia (198 kms); y el tramo Bogota-Belencito (262 kms) de la Red del Nordeste.

Por otra parte, dependiendo de los resultados de los estudios que se adelanten,
FERROVIAS podra promover la participacion financiera de las regiones para la
construccion y rehabilitacion de los ramales adicionales que considere
convenientes, entre los cuales se incluyen: (1) el tramo Neiva-La Dorada (374 Km)
de la red del Atlantico; (2) los accesos a la red del Atlantico, Bogota- Puerto Salgar
(299 Km), Espinal-Ibagué (55 Km), Bucaramanga- Puerto Wilches (117 Km) y La
Caro-Lenguazaque (76 Km); y (3) el acceso a la red de Occidente Zarzal- Armenia
(57 Km).

Inversiones y Metas fisicas

Las inversiones previstas para los 1880 Kms del programa de concesiones
ascienden a $541.000 millones. Teniendo en cuenta los costos de inversion y la
baja movilizacion inicial de carga, se hace necesario el aporte de recursos
publicos para alcanzar la viabilidad financiera de las concesiones privadas. Por lo
tanto, alrededor del 53% del valor de la inversion sera aportado por el sector
publico y el 47% restante por el sector privado. El aumento de la inversion total,
comparado con el periodo 1991-1994, es de 544%16.

En 1995 FERROVIAS presupuestd $86.000 millones en pesos de 1994, para
rehabilitacion. Estos recursos se ejecutaran una vez se haya iniciado el proceso
de concesiones y corresponderan a parte del aporte de la Nacion a las mismas.

Cuadro No. 5§ Metas fisicas de rehabilitacion por el sistema de concesion.
Periodo 1995-1998
(Cifras en millones de pesos de 1904)

Linea Ferrea Longimd | Valor Km |Costo aprox. de
(km) las obras
Bogota - Belencito 262 1997 52,311
Buenavennra- Medellin' 631 1058 192 385
Medellin - Grecia 198 200.7 39,732
PuertoSalgar-Santa Marta 769 276 200628
SUBTOTAT Eehabilitacidn 1.880 494,238
SUBTOTAL Manteninuento 1.880 Variable 45.380
TOTAL Flan Feérreo 540.634

Fuenra: Caloulos DHEP con base en el “Esmdio de Capacidad de la Fad Férrea Nacional v
Especificaciones para su Fehabilitacion”. Integral 5 4. Diclembre 1992,

! La inclnsién del tramo € artago-Medellin, al izual gue Bogota-Puerto Salgar, en el programa de
concesiones, dependera de la visbilidad financiers determinada por los esmidios que al respects
adalants FERF.OVIAS
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La implantacion de las acciones se realizara a través de dos etapas. En la primera
se llevara a cabo un programa de mantenimiento y solucion de puntos criticos a lo
largo de toda la red activa, para lo cual FERROVIAS contaba en 1995 con una
apropiacion de $29 mil millones. Asi, se busca mantener el transito de operadores
en los tramos activos de la red, reducir el nivel de ocurrencia de novedades
(descarrilamientos e interrupciones de la operacion) y aumentar las velocidades
comerciales a 18 Km/h. Un aumento de este orden en la velocidad comercial
representa una reduccion en el indice de interrupciones del 43%, pasando de
9.8% a 4.2%.

Simultaneamente, se implantard un programa de rehabilitacion y mantenimiento, a
través del sistema de concesiones mixtas. Este nuevo esquema permite el
aumento significativo de la participacion privada en el financiamiento y la
explotacion de los servicios de infraestructura. Adicionalmente, se garantizara el
mantenimiento de la red en el largo plazo y la modernizacion del sector con la
implantacion de tecnologias acordes con la demanda.

Intermodalidad

Con el fin de garantizar la interacciéon del modo férreo con el sistema de transporte
nacional y reducir los costos del mismo, la rehabilitacion de la red se debe
complementar con la habilitacion de terminales interiores y centros de
transferencia intermodal de carga. Esto permitira al modo férreo acceder a la
carga de vocacion ferroviaria que, debido a la ubicacién de su origen o destino, no
cuenta con acceso directo a la red férrea.

En tal sentido, FERROVIAS impulsara el establecimiento de terminales y centros
de transferencia, utilizando para ello las instalaciones existentes en los principales
puntos de la red (estaciones, apartaderos, terrenos y equipos) que podrian ser
utilizados para la conformacién de terminales y centros de transferencia.

La empresa promovera el desarrollo de estos terminales otorgando las
concesiones correspondientes de la infraestructura existente y de su propiedad.
Los Terminales Interiores de Carga, asi como los centros de transferencia que se
requieren y que utlicen activos de FERROVIAS, entraran a operar
simultaneamente con los tramos de red entregados en concesion.

Las concesiones de dichos Terminales podran estar a cargo de los concesionarios
de los distintos tramos o de sociedades creadas para tal fin, en las que podrén
participar las diferentes regiones del pais, y seran responsables de realizar las
inversiones que se requieran y de la operacion y administracion de las
instalaciones. A cambio, pagaran a FERROVIAS una tarifa por la utilizaciéon de las
mismas. Los inversionistas podrian aprovechar la ejecucion de estudios realizados
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sobre la construccion de estos terminales en La Dorada, Puerto Berrio, Puerto
Capulco, La Tebaida y Buga, entre otros.

Operacion

La rehabilitacion de la red lograda a través del sistema de concesiones, permitira
que la capacidad de la red se incremente, de tal forma que se pueda movilizar
cargas superiores a los 8.4 millones de toneladas al afio en los primeros afos de
operacion. Asi mismo, la red garantizara niveles altos de velocidad y confiabilidad
que, sumados a la disponibilidad de centros de transferencia intermodal y
terminales de carga, permitiran al modo férreo ofrecer un servicio de transporte
competitivo que complemente a los demas modos de transporte.

La recuperacion y optimizacion de la infraestructura ferroviaria abrira espacios
nuevos de competencia, por lo que las operadoras actuales deberan adaptar sus
estrategias empresariales al nuevo sistema de concesiones.

El caso de la STF merece especial atencion, teniendo en cuanta la participacion
accionaria de la Nacion y la critica situacion financiera de la empresa. Por lo
anterior, el Gobierno Nacional, a través del Ministerio de Transporte y el
Departamento Nacional de Planeacion, evaluard las estrategias comerciales,
financieras y operativas de la empresa tanto para el corto como para el largo
plazo.

A partir de dicha evaluacion el Gobierno propondra a sus socios privados un Plan
de Accidén que tendra como objetivos: (1) detener el deterioro financiero de la
empresa en el corto Plazo (2) adaptar la estructura de la empresa en sus aspectos
financieros, operativos, comerciales y administrativos para maximizar la utilizacion
de la red en la que opera la STF; (3) alcanzar en el mediano plazo un rendimiento
de capital aceptable para los socios; y (4) determinar la participacion accionaria
futura de la Nacion en la empresa.
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LECCION 4

3.4 Aspectos regulatorios e institucionales

Para alcanzar las metas propuestas tanto de inversibn en rehabilitacion y
mantenimiento por el sistema de concesion, como en la movilizacion de carga y
desempeiio financiero de las empresas operadoras, Sse requiere una
reglamentacion que defina claramente las responsabilidades y derechos de cada
uno de los agentes que intervienen en el proceso.

Por lo anterior, a continuacion se describen los aspectos institucionales que se
requieren para adecuar la participacion de los entes estatales en el sistema férreo
bajo las nuevas condiciones. De igual forma, se presentan los lineamientos de
politica generales que regiran las concesiones, la politica tarifaria por utilizacion de
la infraestructura y la regulacion de la operacion ferroviaria.

ESTRUCTURA INSTITUCIONAL

La modernizaciébn del sector férreo exige la adecuacion de la estructura
institucional para permitir el buen desarrollo de los procesos de rehabilitacion,
mantenimiento y operacion propuestos. Para esto es fundamental definir las
funciones relevantes del nuevo sistema, asi como sus principales participantes y
los canales mediante los cuales éstos se interrelacionan a través de dichas
funciones.

En este sentido, el Ministerio de Transporte se encargara de regular las tarifas, la
operacion y las condiciones de acceso de los operadores de la red, para lo cual se
requiere la expedicion del Estatuto de Transporte Ferroviario y el Cédigo Nacional
de Transito. FERROVIAS, por su parte, aportara los recursos correspondientes a
la participacidn estatal en las concesiones y suscribe contratos con los
concesionarios para rehabilitar y mantener la via.

Ademas, la entidad suscribira contratos operacionales de largo plazo con las
Empresas Operadoras de Transporte Férreo, en los cuales se definiran las tarifas
gue pagaran, las condiciones para el uso de la via, las obligaciones que adquieren
tanto las operadoras como FERROVIAS, y las penalizaciones que les
corresponden a cada una de las partes en el caso en que se incumplan dichas
obligaciones. Finalmente, la empresa asesorara al Ministerio de Transporte en
asuntos relacionados con la regulacién del esquema y ejercera control sobre la
regulacion establecida.
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Los agentes del sector privado que participan en el esquema son los
concesionarios y las Empresas Operadoras de Transporte Férreo. Los primeros
aportaran los recursos financieros correspondientes a la inversion privada dentro
del esquema mixto, y llevardn a cabo la rehabilitaciéon de la red férrea y su
posterior mantenimiento. Las Empresas Operadoras firmaran con Ferrovias
contratos operacionales de largo plazo para tener acceso a la red y pagaran las
tarifas de peaje establecidas por utilizar la via.

La implantacion de la estructura propuesta origina una serie de relaciones entre
las diferentes entidades involucradas en el proceso. Estas relaciones deben ser
reglamentadas con el fin de garantizar la mayor eficiencia del sector y el equilibrio
en la prestacion de los servicios a los usuarios. En otros sectores en los que se
han implantado procesos de competencia y participacion privada, se han
establecido Comisiones Reguladoras cuya finalidad es coordinar la regulacion de
los diferentes servicios. En el caso del sector transporte, el Departamento
Nacional de Planeacién y el Ministerio de Transporte estudiaran el establecimiento
de una Comisién autébnoma y de alto nivel para la regulacion del transporte, la cual
coordinard la regulacion de los diferentes modos, facilitando asi la introduccion de
la intermodalidad en el pais.

CONCESIONES

La finalidad de la participacion del sector privado en proyectos de infraestructura
férrea es introducir una mayor eficiencia en el sector, rehabilitando los corredores
en un menor tiempo y asegurando un mantenimiento permanente de la red en el
largo plazo. Adicionalmente, la participacion financiera del sector privado permitira
contar con mayores recursos para la financiacion del plan de rehabilitacion vy
mantenimiento.

Lineamientos Generales

El logro de los objetivos mencionados depende en gran medida de la estructura de
los contratos de concesion y de los procesos previos a la suscripcion de éstos. Las
condiciones de los contratos de concesion deben prever una adecuada asignacion
de riesgos y responsabilidades entre las partes, con una distribucién acorde con
las posibilidades de control de los concesionarios y FERROVIAS, asi como con las
condiciones especificas de los proyectos de rehabilitacion férrea.

Por lo anterior, se considera que los riesgos de construccion (costo y cumplimiento
del cronograma de entrada en operacion), tasa de interés, tasa de cambio y
convertibilidad seran asumidos por el concesionario privado. Para la asignacion
contractual del riesgo comercial o de demanda se debera tener en cuenta, por una
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parte, la necesidad de incrementar en el corto plazo los volimenes precarios de
movilizacion actual, asi como el inmenso potencial de demanda que existe en el
largo plazo en el sistema ferroviario. Por otra parte, a partir de los analisis de
FERROVIAS, se definirdn en detalle aquellos elementos que se constituyen en
riesgos regulatorios y de fuerza mayor, asi como la participacion de las partes en
la asuncion de las responsabilidades que de ellos se deriven.

Dependiendo de los resultados de los estudios que se realicen para estructurar las
concesiones, se podran realizar ajustes a los lineamientos anteriores, siempre y
cuando se mantengan los objetivos basicos planteados en este documento.

Una clara definicion de riesgos y responsabilidades permite a los potenciales
concesionarios reducir los niveles de incertidumbre que enfrentaran sus
inversiones y, por lo tanto, los costos y tarifas finales. Otro factor de reduccién de
costos es el grado de competencia que se logre en las licitaciones para adjudicar
las concesiones, el cual depende, a su vez, de la estructura contractual y de la
efectividad de los aspectos procedimentales previos a la contratacion.

Antes de la apertura de las licitaciones de obra, es importante contar con los
estudios técnicos y de mercado de los distintos tramos de la red, conforme lo
establece la Ley de Contratacion Administrativa, que permitan a los potenciales
concesionarios conocer las especificaciones técnicas de las obras y la estructura
de demanda del sector. Asi mismo, se debera contar con un modelo de minuta del
contrato, cuya estructura serd discutida por las partes interesadas para establecer
una definitiva antes de la adjudicacion de las licitaciones.

Para lograr la mayor eficacia en el disefio y puesta en marcha del programa de
concesiones, FERROVIAS contratara una asesoria con amplia experiencia
internacional en proyectos de participacion privada en el area de infraestructura.
Entre los principales objetivos de la asesoria esta la definicion de los tramos que
conformaran cada contrato de concesion, el disefio del esquema de participacion
del sector privado, la estructuracion contractual de las tarifas de peaje que
cobraran los concesionarios y la reglamentacion que, a partir del marco legal
vigente, permita el adecuado funcionamiento del nuevo sistema. Asi mismo,
incluira la elaboracion de los pliegos de licitacion, de la minuta del contrato, la
definicién del cronograma de concesiones, y la promociéon del proyecto en los
mercados locales y extranjeros.
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LECCION 5:

3.5 POLITICA TARIFARIA

La estructura de tarifas de transporte para el sector férreo debe permitir la
utilizacion eficiente del sistema integral de transporte. En este marco, el modo
férreo debe complementar a los demas en condiciones tarifarias competitivas. Las
tarifas de transporte de carga por carretera operan actualmente bajo condiciones
de mercado y, por lo tanto, las del ferrocarril también deben estar en capacidad de
adaptarse de manera flexible a dichas condiciones. El cubrimiento total de los
costos por utilizacién de la infraestructura permitir4 un nivel de servicio adecuado y
estable.

La politica tarifaria estara inicialmente enfocada a la recuperacion del modo férreo.
Esto se garantizarda a través de la implantacion de tarifas iniciales lo
suficientemente bajas para permitir la recuperacion financiera de los operadores.

Una vez cumplida la etapa inicial del nuevo esquema, la cual no durard mas de
tres afos, la estructura tarifaria permitird lograr condiciones de eficiencia que
lleven al modo a operar bajo principios comerciales y de competitividad, a través
de una suficiencia financiera con la que se cubran los costos de administracion,
operacion y mantenimiento de la infraestructura y aquéllos asociados a la
expansion futura de la red.

Para garantizar la estabilidad tarifaria y la utilizacion eficiente de la capacidad
instalada de la red, FERROVIAS suscribié acuerdos operacionales de largo plazo
con los operadores antes desde Octubre de 1995, donde se definieron las tarifas,
los procedimientos de ajuste y la transicion para alcanzar el cubrimiento de los
costos descritos. De esta forma cada afio se realiza el ajuste de acuerdo a los
incrementos del petréleo a nivel internacional.

Ajustes institucionales y regulatorios

El ajuste del marco institucional y regulatorio contempla dos etapas: (1) la
reestructuracion de las entidades con competencia sobre el sector, y (2) la
reasignacion de competencias de las entidades reestructuradas para adecuarlas al
nuevo esquema.

a. Reestructuracion de FERROVIAS
Segun andlisis de modelos de costos de operadores actuales, este lapso de
tiempo es suficiente para la recuperacion de los operadores actuales, y a la vez

incentiva la nueva participaciéon privada en la operacion. En el caso de la
Drummond el acuerdo existente es de largo plazo.

16



La transferencia a la empresa privada mediante concesion, de la rehabilitacion,
mantenimiento y, en consecuencia, explotacion de la infraestructura férrea, implica
la racionalizacion de todo el proceso. El nuevo esquema hace necesaria una
profunda reestructuracion de FERROVIAS, la cual asumira, entre otras, las
funciones de coordinar el proceso licitatorio, de adjudicar las concesiones,
administrar y vigilar el correcto desarrollo de éstas y controlar el trafico de trenes.

Para desarrollar éstas y otras funciones, FERROVIAS ajustara su organizacion
sustancialmente, en busca de mejorar su eficiencia y controlar su buen
desempeiio. En este sentido, la empresa deberd implantar un sistema de
informacion y seguimiento, y expedir boletines periddicos de estadisticas e
indicadores de eficiencia que permitan monitorear continuamente el desempefio
del modo.

b. Funciones de la Direccion General de Transporte Ferroviario (DGTF)

Ademas de las funciones establecidas mediante el Decreto 2171 de 1992, la
DGTF se hara cargo de la coordinacion de las politicas férreas con los demas
modos. De otra parte, deberd hacerse cargo de la estructuracion del sistema
tarifario con base en los criterios mencionados FERROVIAS podra realizar esta
funcion directamente o bajo contrato con la empresa privada. En todo caso se
buscara la maxima eficiencia de su control. FERROVIAS establecera la
informacion que contendran los boletines con base en los que expedia la antigua
Empresa de los FCN y otras empresas internacionales de ferrocarriles. Antes de la
implantacion de los boletines, FERROVIAS debera establecer algunos indicadores
gue permitan a la Direccion General de Transporte Ferroviario estudiar los
impactos de las diferentes acciones que se adelanten en la Infraestructura
anteriormente, e instrumentar los mecanismos que permitiran el ingreso de nuevos
operadores al sistema y evaluar los resultados del desempefio del modo.

El Ministerio de Transporte, con el apoyo de FERROVIAS, expedira el Estatuto de
Transporte Ferroviario y el Cdédigo Nacional de Transito, que seran los
documentos base del sector ferroviario.

c. Otros

FERROVIAS podré contribuir con las diferentes autoridades locales al desarrollo
de proyectos de transporte masivo de pasajeros, utilizando para tal propdsito los
corredores férreos ubicados dentro de las ciudades. Para lo anterior, y de
conformidad con la Ley, FERROVIAS solo podra facilitar su utilizacion bajo
condiciones econdémicas y comerciales favorables. FERROVIAS disefiara, con el
apoyo de las veedurias ciudadanas, programas y sistemas que eviten accidentes
en los puntos en los que los corredores férreos crucen poblaciones o afecten la
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circulacion de otros vehiculos. Asi mismo, la empresa promovera la participacion
de las entidades regionales en la implantacion de dichos programas.

De otra parte, las administraciones locales y regionales reforzaran la aplicacion de
las normas establecidas sobre el control de peso y capacidad de carga de las
tracto mulas (Decreto 1815 de 1992), medidas que equilibraran la competencia del
sector férreo frente al carretero.

d. MEDIO AMBIENTE

En el proceso previo a la apertura de la licitacion de los contratos de concesion,
FERROVIAS estudiara los aspectos concernientes con las obligaciones del
concesionario respecto a la ejecucion de planes y medidas de manejo ambiental,
con miras a garantizar el cumplimiento de los requisitos y condiciones que en tal
sentido contempla la licencia ambiental respectiva. FERROVIAS contara con
personal técnico calificado y los recursos econémicos que permitan la realizacion
de labores de interventoria con el fin de vigilar el correcto desarrollo de las
obligaciones del concesionario en materia ambiental.

El DNP, de conformidad con la Politica Nacional Ambiental (documento CONPES
2750- 94), verificara el inicio del trdmite de la licencia como requisito previo para la
inscripcion de proyectos al BPIN y el otorgamiento de dicha licencia para los
desembolsos correspondientes.

RECOMENDACIONES

Con base en las consideraciones anteriores, el Ministerio de Transporte y el
Departamento Nacional de Planeacion recomiendan al CONPES:

1. Aprobar la Politica y el Plan de Accion.
2. Encargar a FERROVIAS de:

a) La adecuada ejecucion del Plan de Mantenimiento previo a la implantacion del
Sistema de Concesiones.

b) La contratacion, de expertos con experiencia internacional para apoyar el
proceso de implantacion de las concesiones.

c) La promocion y aplicacion de las politicas de transporte intermodal relacionados
con el sector, de acuerdo con los estudios que al respecto se adelanten.

d) La definicion y el avance del Plan de Ajuste Organizacional y su debida revision.
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e) La expedicion de los boletines de estadisticas e indicadores férreos.

3. Encargar a FERROVIAS vy al Ministerio de Transporte el cumplimiento de los
cronogramas propuestos para la implantacion del programa de las concesiones.

4. Encargar al Departamento Nacional de Planeacion, FERROVIAS y la STF, el
ajuste de los compromisos suscritos mediante los convenios.

5. Encargar al Ministerio de Hacienda y Crédito Publico y al Departamento
Nacional de Planeacion la apropiacion de las partidas presupuestales necesarias
para la financiacién de los aportes estatales de las obras de rehabilitacion del Plan
de Accion a través del sistema de concesion.

6. Encargar a FERROVIAS la suscripcion de acuerdos operacionales de largo
plazo con las empresas operadoras, respetarlos y mantenerlos

7. Encargar al Departamento Nacional de Planeacion y al Ministerio de Transporte

el estudio para la conformacion de una Comision de Regulacién Intermodal para el
sector transporte.
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