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mo se ha acostumbrado entre nosotros pOl' los Con­
gresos ¥ Asambleas, con c}-'iterio mer~mente politi­
co, regIOpa1 0 e1ecto::al, smo pOl' cuerpos tecnicos 
~e la l!la~ alta autoridad, capacesde estudiar con 
ImparcIahdad todos los problemas. Solamente aho­
ra; con la creacion del Gran Consejo Nacional de 
VIaS de Comunicacion, parece que se ha empezado 
a hacer 10 que }lemos debido poneI' pOl' obra desde 
hace much os anos. ' 

, ~n e1 estudio que antecede al trazado de una 
VIa ferrea hay que tener presente las estadisticas 
todos los factores economicos, las necesidades ac: 
tua1es y futul'as. de 1a region y en general todos los 

, d,:t~s que permltan haeer un e;;Jt:.~jio minueioso del 
traflco y d~ los productos que tendra la Dbra una 
vez. cDnstrmda. CDnDcidD el traficD actual y futu­
r~~ de acue::dD CDn el desarrDllD que'tendra la re­
gIOn; es~udl!l~DS los beneficiDs directos 0.' indirec­
tDS que JUstIflquen la Dbra y cDnDcidD tambien su 
CDStD, de acuerdD CDn IDS presupuestDs que p'uedan 
h.acer~e, ~r:tDnces sl se esta en capacidad de saber 
SI se JusbflC~ el CDStD y se puede tambien vel' si es 
un ferrDcarnl, una carretera 0. solo. un camino. de 
herradura 10. que debe cDnstruirse. ' 

, ~n Ant~Dquia, un c:uerpD tecnicD de 1a mas alta 
a?tDrldad hlZD el estud:D de U:aba, y de aqui el a­
Cl~~? en el res:ultadD fmal.. El ~nfDrme que esta', CD­
mls~Dn pre~el1:tD puede serVlr de mDdelD, para el es­
tUdlO eCDn?mlCD de que venimDs habHmdD. ' 

LDS cmCD factores que es necesariD tener en 
cuenta en el estudiD que venimDs haciendD SDn' 
Trafico, Distancia, Pendientes, Curvatura y Co~to cl; 
c(;mstruccion. Del analisis que de elIos haga el inge­
r:lerD.,dep~nd~ ~l buen criteriD parahacer una'lDca­
hz.aclO~ ClenbflCa y para que e1 que la ejecute pue­
da decir que ha trazado ~na linea en tal Iugar y de 

.talmDdD que cualquiera Dtra. tendra que gastar mas 
dinero. para 0.btener el trafie~ de la region y, t~m­
bien que quedo en cDndiciDnes de tener el maXImO. 
de traJicD pDsib1e Y e1 minimD de gastDs de explD~a­
cion. Estos prineipios son la slntesis de 10. que un tee­
nieD, puede desear al tl'azar una via ferrea. 

Tra"fico.-Para cD~Dcer el trafleD de 1a region 
hay que Dbtener IDS; datDs ~stadisticDs de t?,dDS IDS' 
centrDs de prod ucciDn,la. nqueza de la reg:D~ para 
e1 traficD futuro. Y especIa1mente 1a e~t~dlsbe~ de 
trafico de los puntDs extremosque. umr~ la h~ea. 
Tambien es necesariD Dbtener la dlstanCIa medIa a 
IDS rieles de IDS distintDs centros de prDduceion si­
tuados e~ 1a linea de inf1uencia; tOdD estD para pD­
del' estudiar e1 traficD basadDs en IDS principJDs de 
WellingtDn; . que dicen: a) "TDda a~rupaclo.n de 
hDmbres tiene CDn respectD a IDS demas re1aclOnes 
CDmerciales en accion 0. en pDtencia, y el efectD de ' 
las vias de comunicacion es servirlas y estimularlas, 

, yb) "Toda agrup~;ion. cDntribuye ,a acrecentar el 
traJicD en nrDpDrclOn dlrecta ~el cuadr~dD de su 
numerD de habitantes Y de su rlqueza, e mversa del 
cmidradD de su distancia a IDS rieles"., Para este 
principiD hay que tener en cuenta que el mDtDr de 
'explosion ha cambiadD un PDCD el prDblema. 

, CDn IDS datDs estadisticDs de que hemDS habla­
do. y aplicarido IDsprincip~Ds anteriDres 'CDn bu~n 
criteriD, especialmente temendD. en euenta l.a Ill­
fluenciade las carreteras, se DbtIene e1 estudlO de 
trafico, base de la justificacion'de la Dbra que se 
prDyecta. 

, Distancia.-'E1 aumentD de distancia trae CD", 
mD cDnsecuencia: 1Q, un aument9 en el CDStD de,!a 

'linea' 2Q un aumentD en IDs·gastDs de conservaClOn 

y explDt~cion1 Y en tercer ,lugar un ma~Drva~Dr en 
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-tal modo que cua1quiera otra. tendr:l. que gastar mas 
dinero para obtener el trafico de la region y tam­
bien que qued6 en condiciones de tener el maximo 
de trafico posible y e1 minimo de gastos de explota­
cion. Estos principios son la sintesis de 10 que un tee­
nico, puede desear al trazar una via ferrea. 

,Trafico.-Para co~ocer el trafico' de 1a regi6n 
hay que obtener los datos estadistieos de todos los· 
centros de produccion,la riqueza de la region para 
e1 trafico futuro y espeeialmente la estadistica de' 
trafico de los puntos extremosque unira la . linea. 
Tambien es necesario obtener la distaneia media a 
los rieles, de los distintos centros de producci6n si- . 
tuados en la linea de influencia; todo esto para po­
del' estudiar e1 trafico basados en los principios. de 
Wellington, . que dicen: a) "Toda agrupaci6n de 
hombres tiene con respecto a los demas relaciones 
comercia1es en acci6n 0 en potencia,y el efecto de . 
las vias de eommiicaci6n es servirlas y estimularlas, 

,yb) "Toda agrupaci6n contribuye a acrecentar e1 
trafico en nroporci6n directa del cuadrado de su 
nfunero de habitantes y de su riqueza, e inversa del 
cuadrado de su distancia a los rieles". Para este 
principio hay que tener en cuenta que el motor de 
explosi6n ha cambiado un poco el problema. 

Con los datos, estadisticos de que hem os habla­
do y aplicando ,los 'principios anteriores 'con buen 
criterio, espeCialmente teniendo, en ' cuenta la in­

I fluenciade las carreteras, se obtieneel estudio de 
I trafico, base de la justificaci6n 'de 1a obra que se 

proyecta.L 
i

, " 
, Distancia.-El . aumento de distancia trae co­.J 

mo consecuencia: ,P, un aumento en el costo de la 
linea; 29 , un aumento en losgastos de conservacion 
y explotaci6n; y en tercer lugar un mayor valor en 

. . 
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"Las lineas troncales de Colombia que han de servir el transporte para los puritos extremos de la linea',. los departamentos del interior, deben pr~ye~tarse pa­o 10 que es 10 mismo, un tributo que estos puntos ex~ . ra el maximum decapacidad. De.ben l~cahzarse de 
tremo~ pagan a los puntos intermediosque se trata manera.de obtener los mejores ahneamle~tos con}l
de umr alargando la lfnea. v" menor costo de explotaci6n Y en contrano de, I?rm­. POl' consiguiente, en una linea troncal que na­ cipios generalmente aceptados no deben s3:<:rlflcar­
turalmente, es de mucho trafico 0 en una line~ de· se la capacidad y el bajo costo de explotaclOn pm~a
montafi~cuyo c~st? d~ .construcci6n es muy alto, el pasar porpoblaciones Y ciudade~ de los departa­
.alargamIento es mJustIflCado salvo qU,e el traiga co­ mentos pues al hacerlo quedarmn neutralIzadas,
mo c~msecuencia una disminuci6n apreciable en las sus ve~'daderas funciones.. Ellos deben ser la ,es­
pe1}dlentes y una eliminaci6n de curvatura que aI pina dorsal de los ferrocarriles locales actuales y 
b!lJar los gasts>s de explotaci6n y aumentar la capa­ deben constituir las arterias princip!lle~ de. ~:ma re~cldad de 1a lmea, se traduzca en una'disminuci6n general de tra:r:sportes Y dejar la d,;stl'lbuClOn Ioca 

. en Iastarifa~ que ~liminan el mayor valor que el au­ a los ferrocarnles departamentales . . men!o de dlstancm trae para los denias capitulos. , El problema de distancia es tan i11!portante pa­La Imea tronca1; sobre todo, debe tener la men or ra el ingeniero de trazado de ~e~oca~·rllesl. que hoy d!stan~!a pos~~Ie y por consiguiente seguirla mejor la tendencia general es dism~nUlr dlstanCIa aun adlrecclOn! umen~ose a los centros poblados de la costa de aumento en la pendl~nte Y de grandes 0­zona, de mfluencm pOI' ramales de ferrocarril si el bras. Para disminuir distanCla se construy~n, en.trafico 10 justifica, 0 pOl' carreteras y camin'os de Antioquia Y el Quindio tuneles de cuatro kl~omdeiherradura, cuando el trafico sea menor. ' tros de longitud Y se' proyecta en el ferrocarl'll eEjemplo: en la Via troncal de Occidente entre 
Pacifico la variante Espinal-Buga., . - ..Popayan y Cartagena, de enorme trafico entre los RefirU~ndose a las lineas de montana, ~lC~ elpuntos ~xtremos, segUn los principios de la tecnica informe de Uraba en la P!gina 5: "POI'. conslgtlIe.:r;­la troncal debe 'seguir la linea'mas corta que es la ho~ te en una linea de montana con la ca~tldad de tr a­ya del Cauca hasta Caceres, y de alIi la linea mas di­ fico que podemos esperar en ColombIa en un ,futu­rect~a Cartagena, uni(~ndose con Manizales y Me­ ro roximo, es masgravoso el.. aumento de dls~a:r:-d.elhn pOl' ramales ferreos justificables pOI' el tra­ ciaPque el uso de fuertes pendlentes hasta un hml­fICO, y con centros de menor importancia . como va­


rias de . las poblaciones de Bolivar, POl" carre teras te practico".,. . . . 

Esto porque el costo: de ca~ltal que tI ae c,onsl­los de mayor trafico y pOl' caminos de herradura los 

o el'aumento de distancIa es mas grav~~o en Imeas de menor. EI ~ismocriterio se debera tener para la 
. troncal de OrIente, . , l

! 
~e poco trafico que el costo ~e explotaclOn que pro-

Al referirse a este asunto de la distancia en los duce el aumento en las pendlentes. 
ferrocarriIes tr?ncales, la comisi6n que estudi6 el .P~ndiente: Para este factor, uno de los ma.s
troncal de Occldente compuesta de' autoridades· en . importantes de tenerse· en cuenta porque afecta dl­
ferrocarriles, dice en Ia pagina 15 de su iriforme: 1]' .;a 
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''Las lineas troncales de Colombia que han de servir 
los departamentos del interior, debenproyectarse paM 
ra e1 maximum decapacidad. Deben 1dcalizarse de 
manera.de obtener los mejores alineamientos con e1 
menor costo de explotacion y en contrario de prinM 
cipios genera1mente aceptados no deben sacrificar­
se la capacidad y el bajo costo de exp10tacion para 
pasar pOl' poblaciones y ciudades de los departa­
mentos, pues al hacerlo quedarian neutralizadas 
sus verdaderas.' funciones. ElIos deben ser la ,es­
pina dorsal de los ferrocarriles locales actuales y 
deben constituir las arterias principales de una red 
general de transportes y dejar la distribuci6n local 
a los ferrocarriles departamentalesH 

• 

El problema de distancia es tan importante pa­
ra el ingeniero de trazado de ferrocarriles, que hoy 
la tendencia general es disminuir distancia aun a 
costa de aumento en lapendiente y de grandes 0­
bras, Para disminuir distancia se construyen en 
Antioquia y el Quindio tuneles de cuatro kil6me­
tros de longitud y se proyecta en el ferrocarril del 
Pacifico la variante Espinal-Buga. . 

Refirit~ndose a las lineas de montana, dice el 
infollne de Uraba en la pagina 5: "Por consiguien­
te en una linea de montana con la cantidad de tra­
fico que podemos esperar en Colombia en un futu­
ro proximo, es mas gravoso' el, aumento de distan­
cia que el uso de fuertes pendientes hasta un limi­
te practico". _ . 

Esto porque el costo de capital que trae consi­
go el 'aumento de distancia es'mas gravoso en lineas 
de poco trafico que el costo de explotacion que pro~' 
duce el aumento en las pendientes.· . 

Pendiente: Par~ este factor, uno de los mas 
importantes de tenerse en cuenta pOl'que afecta di­

2 
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l::~tamente la cap~cidad tractora de un fen'oca-' . 
l!ll, debemos conslderar dos casos:' P, cuando la . 
lmea e~ tronca~, y 2Q

, cuando es secundaria. Vea­
rn,os pl'lmer~ como v~ria la capacidad· tractora se­
g~n la pendlente, haclendo la comparacion entre e1 
ndlVel y el 3% que es la pendiente maxima admiti­

a hoy en nuestros,ferrocarriles. . . 
Una l,?comotora que a nivel arrastra 1225 to­


ne1adas, solo arrastraria en el V;;> % 555 toneladas 

. en el 1 % . 345 toneladas, en el 270 185 y en el 30/:

115. 	 . 


Las maquinas usadas en nuestros ferrocarri-' 

. les, ~e 65: a 80 toneladas de peso, que arrastran en 

un myel 800 toneladas, en el 1,~ % solo arrast"an 
365 toneladas, en el 1% 230 e~-e1 2 % 125 y e~ e1 
3% 80. ' 

El casto del tren kilometro entre una linea del 
V2% Y :una .del 3%, segun las estadisticas de los fe­
rrocarnles nuestros, varia de 0.90 para ,e1 V;,;> a 140 

, para el 3 % (est~ ~n numeros relativos), y el eo~to 
de la tonelada kIlometro en los mismos (con trenes 
de 21 c::rros) varia de 1h centavo, en los de 1.6% 
de pendlente, a 1V2 (b'enes de 6 carros) en la de 
3%. 

Los datos anteriores nos demuestran que en li- . 
neas troncales la pendiente debe ser la menorposi­
ble para aume:x:tar la ~apacidad. tractora y aumen­
tar la zona de mfluencla con baJas tarifas. 

EI }lscenso y descenso tarnbien debe evitarse 
en !as 1meas .tr~ncales, especia1mente si el pone en 
la lmea una hmltante de triifico.El valor de ascen­
s~ ¥descenso se computa en 0.17 centavos POl' tren 
kll~rnetro 'pOl: 4,59, metros de ascenso y deseenso. 
Para la dlsmmuelOn de aseenso y descenso en los 

. P}lsos de· cordillera tam~h~n . deben proyectarse los 

tuneles. Estas eontrapendIentes son admisibles euan­

do no limita:1 el trafico y se hace de ell as un buen uso 
para disminuir el costo de movimiento de tierra y 

·obras de arte. 
En los ferroearriles que no tienen el earacter 


de troncales se pueden aumentar las pendientes pa­

ra di~ninuir los gastos de construccion, especlal­

men:o en nuestras montanas. Esto se explica as!: 

una Hnea de montana vale hoy mas 0 menos' a cien 

mil pesos oro e1 kil6metro. Con untrafico de 100.000 


.' toneladas anuales (hoy en Colombia pocas lineas tie­
nen mas), e1 servicio de capital al10% seri~, 0,10 !a 
tonelada kil6metro y el gasto de explotaclOn serIa 
mas 0 menos 0,03 en una linea de 30/0 compensado, 
Luego es mejol' disminull' ..e} costo de construccion 

90moy aumentar el de explotaclOn en e~te ,caso. 
principio general debe tenerse el slgUlente: slendo 
los gastos de un ferrocarril la suma de intereses so­
bre el costo de constl'uccion, mas los gastos de ex­
. plotacion Y co~servacion en una lin~a de poco tra­
fico como caSl todos los de ColombIa, se puede au­ • 

me~tar mucho el costo de explotacion para bajar los 
otros gastos, y en una linea de' mucho trafico, como 

las line as troncales, se pueden aumenta:, mucho los 

otros gastos para bajar los de explotaclOn. 


En cuanto a pendientes para las troncales, el 

ideal es del V270 a1 10/0; y para las llneas demon­

tana e13% compensado maximo. 


, Curvatura: EI factor curvatura es uno de l?s 

mas importantes de ten,er en cuenta en el estudlO 

d'e UIla via f{~rrea, .


La curvatura afecta 1a explotacion de un ferro-' 
carril: '. ' . 

. P POl' desgaste del ~~teria1 fijo y r?~ante y 0­

trosgastos en la explotaclOny conservaclOn que ve­
. remos adelante; 
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do no limita~l el traJico y se hace de ellas un buen uso 
para disminuir el costo de movimiento de tierra y 
obras de arte. 

En los ferrocarriles que no tienen el caracter 
de troneales se pueden aumeritar las pendientes pa­
ra di'.:Elinuir los gastos de construcci6n, especial­
men:c en nuestras montanas. Esto se explica asi: 
una Hnea de montana vale hoy mas 0 menos a cien 
mil pesos oro e1 kil6metro. Con untrafico de 100.000 
toneladas anuales (hoy en Colombia pocas lineas tie­
nen mas), el servicio de capital all0'io seria 0,10 la 
tonelada kil6metro y el gasto de explotaci6n seria 
mas 0 menos 0,03 en una linea de 3'/'0 compensado. 
Luego es mejor disminuir el costo de eonstrueei6n 
y aumentar el de explotaci6n en este caso. Como 
principio general debe tenerse el siguiente: siendo 
los gastos de un ferrocarril la suma de intereses so­
,bre el eosto de construcci6n, mas los gastos de ex­

plotaci6n y conservaei6n en una linea. de poco tra­

fico, como easi todos los de Colombia,se puede au­

mental' mucho el costo de explotaci6n para bajar los 

otros gastos, y en una linea de mucho traiieo, como 

las line as troneales, se pueden aumentar mucho los 

otros gastos para bajar los de explotaci6n. 


En euanto a pendientes para las troncales, el 

ideal es del 112 % al 1 %; y para las lineas de mon­

tana el 3 ~ompensado maximo. 


Curvatura : E1 factor curvatura es uno de los 
mas importantes de tener en euenta en e1 estudio 
d'e una via ferrea. ' 

La curvatura afecta la explotaci6n de un ferro- .' . 
carril: ' 

1Q POl' desgaste .del material fijo y rodante y 0­
tms gastos en la explotaci6n·y conservaei6n que ve­

: remos adelante; . 



~---------~------~~----------------~--~~~s~,--------__~......~-------­
'.' 	 ~ 

29 POI' los accidentes que la curvatura puede 0­
casionar; . 


3Q POl' limitacion en la velocidad, 10 que se tra­
, duce en una reduccion en. el nUmero de trenes; . 

49 POl' alargamiento en las line as de montana,' 
ya que la curvatura implica una pendiente que hay 
necesidad de disminuir para la coinpensacion en las 
curvas. 

En cu1'vatura hay que considerar: el angulo . 
. que forman las dos tangentes, la curva y la tangen-' 
te entre curvas. 

El angulo que forman las dos tangentes es 
el que constituye la verdadera cu1'vatura en S1. Se 
considera su valor entre $ 40 Y $ 80 pOl' grado, se­
gun que en la linea haya 3 a 8 trenesdim'ios; es 
decir, que es preferible gastar en la construccion. 
esa suma a poneI' un grado de curvatura. En cuan­
to al grado de la curva, varia entre 14° (82 metros), 
para las lfneas de caracter secundario y para velo-/' 
cidad de 25 kilometros, y 89 (144 metros) para ve­
locidad de 45 kil6metros. . . . 

. En cuanto a .las tangentes entre curvas, ·la mi~. 
nima es de 28 metros para curvas en distinto senti­
do, y 80 para curvas en el mismo sentido. Tanto las 
curvas minimas como las tangentes minim~s, es cIa- ' 
1'0 que s6lo se deben usaI' en casos extremos cuando 
la topografia 10 exija para la economia cientifica 
en la construcci6n . 

. Los gastos afectados en curvatura, y el aumen­
to para 250Q de curvatura, pOl' kilometro, son: . 

Cuentas Aumento' 

Combustible .. 200/0 

Agua.. .. .., .. ." 10}'0
"lJ ,. 

" 

-i3­

Lubricante.. .. .. ..... .. 10% 
Conservacion de locomotoras 50% . 
Consel'vaci6n de carros.. .. 500/0 
Renovar rieles. .. ., .. ., 700/0.' 
Renovar durmientes. .. .. 400/0 
Alce y arreglo de terraplenes 250/0 

Asignando a cada una de la:s cuentas ante!io­
res su valor en llnea recta, y aphcando el pOl'Clen­
taje de aumento ocasionad,? pOl' l~ curvatura, :'e~u!­
ta que en un aumento de 200Q de curvat;xra pOl kIlo­
metro se aumentan los gastos anterlOres en un 
15,50}'0 de S\l valor en recta.' . 

Los accidentes que ocasior;a .la curva!ura .. tIe­
nen un valor que varia con el traflCo de la lmea, ~<?n 
13. 	velocidad en ella y con su grado de ~o~~ervaclOn 
(peralte, deles, durmientes, etc.). Es dlflCll, pOl' 10 
tanto decir cuanto puede sel'. . 

El aumento de distancia pOl' razon de la c?rva­
tura en una linea de montanaes muy. aprecmb}e, 
porque una cm'va equivale a una pendlente de cm­
co centlmetros pOl' grado de cm'va, de tal manera 
que en cada curva pa~'a compe~sar.la hay que reba­
jar la pendiente en c:nc~ cet;~lmet'(os.pOl' grado, y 
esto equivale a una dlsmmuc.lOn gener ~l de la pen- , 
diente. Ejemplo: para locahzar u?almea con una 
pendiente del 3% compensado, solo se puede haw 
cel' el trazo con una pendiente general del,2,5%pa­
ra que el1f2 % de diferencia de n;arge~ a la compe~­
saci6n. Si hay necesidad de baJar mIl metr.os entI e 
dos puntos, Y se pudiera I!l'o¥ectar para ~aJarlos u: 
na recta conel 3%, se baJal'la con 33,3 kIlo:netros, 
y en una linea de mucha curvatura, para ~a}ar esos 
mismos . mil metros se emplearian 40 kllometros, 
pues, como ya. hem~s dicho, s6lo se puede poneI' el 

• 

.. 
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Lubricante.. .. .. .. .. .. 10% 

Conservacion de locomotoras 50 % 


." I! 

I 

I 


I 

{ 

Conservacion de carros.. .. 50% 
Renovar rieles .. '....... 70% 
Renovar durmientes. .... 40% 
Alee y arreglo de terraplenes 25 % 

Asignando a cada una de las cuentas anterio­
res su valor en linea recta, y aplicando el porden­
taje de aumento ocasionado porIa curvatura, resul­
ta que en un aumento de 250Q de curvatura pOl' kilo­
metro se aumentan los gastos anteriores en un 
15,50% de slf valor en recta. ' 

Los accidentes que ocasiona la curvatura .. tie­
nen un valor que varia con el trafico de la linea, con 
la velocidad en ella y con su grado de conservacion 
(peralte, rieles, durmientes, etc.). Es dificil, pOl' 10 
tanto, dedr cuanto puede ser. .' 

EI aumento de distancia pOl' razon de la curva­
tura en una linea de montanaes muy apreciable, 
porque una curva equivale. a unapendiente de cin­
co centimetros pOl' grado de CUl'va, de talmanera 
que en cada curva para compensarla hay que reba­
jar la pendiente en cinco centimet.cos pOl' grado, y 
esto equivale a una disminucion general de la pen- . 
diente. Ejemplo: para localizar una linea con una 
pendiente del 3 % compensado, solo se puede ha~ 
cel' el trazo con una pendiente general del 2,5 % pa­
ra que el1j2 % de diferencia de margen a la compen­
sacion. Si hay necesidad de bajar mil metros entre 
dospuntos, y se pudiera proyectar para bajarlos u­
na recta con el 3 %, se bajaria con 33,3 kil6metros; 
y en una linea de mucha curvatura, para bajar esos 

> 

mismos . mil metros, se emplearian 40 kilometros, 
pues, como ya, hemos dicho, solo se puede poneI' el 

1 
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2,50% general,; como se ve, habria una diferencia 
de 7 kil6metros entre los dos trazados. 

Estos.7 kil6metros representan, en este caso, 
la introducci6n de mucha curvatura. Disminuyen­
do 10 mas posible la curvatura, la pendiente gene~ 
ral podria ser el 2,7%, y en ese caso el alargamien~ 
to total s6lo seria de '4 kil6inetros. 

,Costo de construcci6n: Este varia con la topo~ 
grafia de la regi6n y tam bien con las especificacio­
nes de la pendiente y curvatura que se hayan pues­
to a la linea. ! . ' 

. Dado el costo actual de materiales· y jornales, 
, varia entre $ 40.000, para lineflS \.:e topograiia bue- ~ 
na, a $ 200.000 pOI' km.· para las de costa mayor. De 

..estos, $ 25.000 se computan para la super-estructura, 
y el resto para la infra-estructura. 

El criterio del trazado debe sel': en Hneas de 
mucho trafico, recargar los gastos de construcci6n 
para hacer la linea de- explotaci6n barata, y en If­
neas de poco traiico, disminufrestosgastos y aco­
modarse con la p~ndiente y curvatura a la topogra­
fia del terreno para economfa en la construcci6n. 

. Los capitulos en que se dividen los gastos de 
construcci6nde un ierrocarril, son: .. . 

1° Trazado. 
2° Zonas. 
3° Movimiento de tierra. 
40 Obras de arte. 
5° Rieles y accesorios. 
6° Patios y apartaderos. 
7° Lineas telegraficas y telef6nicas. 
8° Cercos. 
9°pasos a nivel. 

109 Edificios. 
11Q. Tanques de abastecimiento. ,.• ,,,,,J. 

12 Senales. 
139 Gastos generales. . ,. 
140 Intereses durante la construcclOn. . 
.150 . Administraci6n y tecnica. . '. 
16Q Descuento inicial cuando el dmero provle­

ne de emprestitos con tal descuento. 

17Q Equipo. 

Linea d~ influencia:' La linea de influe~cia de 

un ferrocarril Duede sel' mayor 0 m~nor, se?-Un qt;e
las especificaciones de la linea perl1!-ltan tarlfas mas 
o menos bajas y segun sean los m~dlOs de tl',ansporte 
que existan para comunicar el e,~~ de la In}ea, con 
los centros poblados y de pro~';lcclOn. Hoy ~la el ca­
rni6n y el autom6vil han modlfICado y amphado es~a 
forma de iv.fluencia, porque pu~den. ~raer con b~J,o 
costo carga y pasajeros hasta dls!anclaS de 80 kIlo­
metros. De rnanera aue para las lme~s tronc~les 'que 
permitan baias tarifas, la zona de· mflue~c,Ia a la­
do y lado del eje puede ser hasta de 1,00 kllometros.. 
Esto siernpre que no haya dentro de esta zona una 
linea ferrea, acuatica 0 ';lna carretera que-Ie reste 

trafico por. tener mas balas tarlias. . , 


En ferrocarrilesde mayor costo de explotaclOn 

la zona de influencia se reduce. 


Comparacion de un~ line~ ferrea co~ las ca­
rreteras: 'Para largas dlstanCIas, y especIaI~,ente 
si el ferrocarril tiene un costo de tonelada kllome­
tro 'que no pase de $ 0,03, el transporte pOl' ferroca­
rril es mucho mas barato que. p,or la carret~ra, ,Puesel 
costo en esta pOl' tonelada kllometro en l!mgun caso 
es inferior a$ 0,10. POI' tanto en Colom~Ia! desde el )
punta de vista de las bajas tarifas, son mas Importan- ~ 
tes sus ferrocarriles que sus carr~te.ras troncale~.. · . 

Para distancia corta entre hmltes no maYOles 
de 40 kil6metros, son mas econ6micas las carrete­
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12 Senales. 
13" Gastos generales. 
149 Intereses durante la construcci6'n . 
.159 Administraci6n Y. tecnica. 
16Q Descuento inichi1 cuando el dinero provie­

ne de emprestitos con tal descuento. 
17Q Equipo. . 

Linea d~ influencia:· La linea de influencia de 
un ferrocarril Duede ser mayor 0 menor, segUn que 
las especificaciones.de 1a linea permitan tarifas mas 
o menos bajas y segUn sean los medios de transporte 
que existan para comunicar e1 e5e de 1a lfnea. con 
los centros poblados. y de produccian. Hoy dia el ca­
rnian y e1 automovil han modificado y ampIiado esta 
forma de ipfluencia, ·porque pueden traer con ba50 
costo carga y pasajeros hasta distancias de 80 kilo­
metros. De manera aue para las lfneas troncales 'que 
permitan ba.ias tarifas, la zona de influencia a la­
do y lado del eje ptiede sel' hasta de 1.00 ki1ometros. ' 
Esto siempre que no haya dentro de esta zona una 
linea ferrea, acmHica 0 una carretera que ·le reste 
trafico pOI' tener mas bajas tarifas. 

En ferrocarriles de mayor costo de explotacion 
la zona de influencia se reduce~ 

.Comparaci6n de una linea . ferrea con la,S ca­
rreleras: . Para largas distancias, y especialmente 
si el ferrocarril tiene un costo de tonelada kilome­
tro que no pase de $ 0,03, el transporte pOI' ferroca­
rril es mucho mas barato que porIa carretera, puesel 
costo en esta pOl' tonelada ki1ametro en ningun caso. 
es inferior a$ 0,10. POI' tanto en Colombia, desde el 
punta de vista de las bajas tarifas, son mas importan­
tes sus ferrocarriles que sus carreteras troncales. 

Para distancia corta entre limites no mayores 
de 40 kilametros, son mas econ6micas las carrete­
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ras, porque su mayor' costo de tonelada kilometro 
se compensa con la facilidad que ellas dan de sacar 
la c~rga de" los ~eposi~o~ d~l punta de partida para
enh egarla en los d~pOSltoS del punto de' llegada,: 
con enorme economIa en el costo de, t1'ansbordo que 
l'ecarga enormemente el transporte. , 

, . Ejempl?: l!na tonelada de carga por'ferroca­
1'rIl, .en 40 k~lometros a $' 0,08' la tonelada kil6metro, 
(tanfa medIa h?y en nuestros ferrocarriles) vale 
$. ?20; gasto~;I~ transp.orte pot tonelada de la esta­
c~9n a los ..deposItos y vIceversa, agregando la comi- ' 
slOn, avenas, de!lloras, etc.; $ 2.80, (valor aceptado 

,hoy en el comerc:o). Total $.6.00, pOl' ferrocarriL Por 
carretera,' esa 'mIslfla carga, con tonelada kilometro 
a $ 0.15. (que es la tarifa usada hoy en nuestras ca­
rl:etera~), vale tambien$ 6.00. De manera que en 
dIstancIas menores de 40 ki16metros es mas barato 
el tran,sporte porcarretei'as, y en distancias mayores 

, es meJo1' POI: ferrocarril. . , ,I .. De 10 anterior se deduce que 10 ideal en mate­I 
! 	 rIa de,tran~port~~ es dar a las, line as de gran trafico 

l~ ~eJor dIrecclO:t;ly las meJores especificaciones 
tecmcas, y comumcar estos ejes centrales con rama­

I 

I 
! 

les ferreos 0 con carreteras para hacer mas extensa 
la ~ona de influencia y favorecer e1 mayor numero 
posIble de centros, sin danar las lineas troncales 
E~te es el criterio cientlfico para trazar los ferroca: 
rrIles. 

! 
I 
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" ' Los f~r1'ocarri1es en general, se pueden c1asifi­
car asf: troncale~, lin~as de 'alimentaci6n y union d~ 
los troncales, lineas de caracter departamental Y 11­
neas de interes local. . . 

Los t1'oncales son las lineas que, llevando las 
mejores especificaciones Y el mayor trafico, comu­
nican varios departamentos CQn el mar. . 

En Colombia, . a1 sur, la cordillera de los Andes 
se divide en tres ramales que van de Sur a Norte y 
se designan con los nombres de Cordillera Central, 
Oriental y Occidental., Entre. estos tres ramales es­
tan, la hoya hidrografica del Magdalena, entre las 
cordilleras Oriental y Central, y la del Cauca, en!re 
la Central Y la Occidental. Estos, do~ gl'andes r~os 
corren de Sur aNode y c1'~za~, slgUlen~o la meJor 
direccion, casi todd el terl'ltorlO c~lombIan?, ~esde 
la frontera con Narino hast3; el oce~no AtlantICo. 

, En las hoyas hidrografIcaS de estos dos gr~?­

des rios esta situada la mayor, parte de la pobl~~lOn

de Colombia y los m,ayores centros d~ producclO~ y / 

de riqueza ; ambos 1'lOS llevan en caSl todo su CUI,SO 

una pendiente que no llega al 1 %, y su topog1'afIa, 


con excepcion de algunos trayectos en el 1'10 Cauca, 

es muy favorable, " . 


De la clasificacion de los troncales se despren- " 


