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Una opcidén poco
explorada en el pais,
incluso incomprendida,
es la de reutilizar de

la mejor manera el
corredor férreo. Con

el tren se garantizaria
mas rentabilidad e
integracion economica
en Colombia.

GUSTAVO ARIAS DE GREIFF: Ingeniero Mecanico
y Aerondutico de las Universidades de los Andes
(Colombia) y de Pittsburgh (U.S.A). 51 afios de
experiencia en ingenieria, gerencia y manejo de
proyectos en ferrocarriles, industria metalmeca-
nica, lineas aéreas y compafiias de construccion;
en mantenimiento de equipos; en ingenieria de
consulta, estudios de factibilidad, interventorias,
avallos, inspecciones y peritaje sobre equipos de
transporte y maquinaria industrial.
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¢Vamos
sobre rieles?

Por: Gustavo Arias de Greiff
Ingeniero Consultor

1 30 de septiembre se llevo a

cabo en Cali el segundo foro

sobre ¢l “Presente y Futuro
de los Ferrocarriles en Colombia”. El
evento fue organizado por la regio-
nal del la CAmara Colombiana de la
Infraestructura, que, como en la pri-
mera edicion, convocd una numero-
sa audiencia y a un grupo destacado
e importante de expositores.

La acogida del tema demostré que
el pais ha comenzado a descubrir la
necesidad de la construccion de vias
férreas modernas y a entender que
son indispensables para la competi-
tividad en el mundo globalizado de la
actualidad.

En el Quinto congreso de la CCI,
en Cartagena, se hizo la pregunta
tematica para indagar qué hace falta
respecto a la infraestructura. Una de
las respuestas dadas por Juan Manuel
Santos, entonces Ministro de Defen-
sa, fue: “Pensar en Grande”.

La reflexion que sale de allf esta
dirigido a determinar si el pais estd
orientado a depender totalmente de
una solo medio de transporte, cata-
logado como ineficiente en la larga
distancia. Por lo anterior es necesario
pensar en desarrollar actividades que
generen mas competitividad del pafs.

Desde hace muchos anos los co-
lombianos y sus dirigentes olvida-
mos a los ferrocarriles. Lo anterior
es consecuencia de los problemas
financieros de la antigua empresa de

Ferrocarriles Nacionales, sumado al
hecho que el estado fue incapaz de
reformarla para hacerla eficiente. En
1987 el consorcio colombo-espanol
contratado para su reorganizacion
recomendo privatizarla, para que no
fuera manejada como un reducto po-
litico. El gobierno no leyo6 el mensaje
y decidio liquidarla, dividiéndola en
dos empresas: una de economia mix-
ta encargada de la operacion y la otra
estatal a cargo de la infraestructura.

Esta tltima Ferrovias, cuya mision
era recuperar los ferrocarriles pero lo
que hizo fue acabarlos, hasta el punto de
vender los rieles en muchos trayectos.

Entre las causas para del deterio-
ro de Ferrocarriles Nacionales est4
fundamentalmente que nunca fue-
ron modernizados y que sc pretendio
que fueran eficientes con equipos de
caracteristicas avanzadas, como las
locomotoras Diesel-eléctricas que no
sirven en vias hechas para el material
rodante y la economia de 1870, cuando
atn no habia automéviles y camiones.

La experiencia ha demostrado que
en los paises economicamente desa-
rrollados el camidén y el ferrocarril
tienen caracteristicas diferentes, y
distintos nichos de eficiencia y pro-
ductividad lo que genera que no sean
excluyentes el uno del otro.

El camion tiene su mayor fortale-
za en la flexibilidad de operacion que
le permite operar “puerta a puerta”y
sin estar limitado a una via perma-
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nente como es el caso del ferrocarril.
El transporte ferroviario aventaja al
automotor en tener menores costos
de operacion y ser apropiado para
transporte de grandes volumenes de
carga a largas distancias.

Son estas caracteristicas del sis-
tema férreo las que hacen imperan-
te que sea construida una columna
vertebral de trasporte ferroviario, de
caracteristicas modernas para que
la movilidad interna se haga mas efi-
ciente y econdémica.

En el ferrocarril del Cerrejon tres
locomotoras con 10.800 caballos de
potencia arrastran un tren con 10 mil
toneladas de carbén y lo llevan alo
largo de los 150 kilémetros entre Al-
baniay Portete, en dos horas y media.
Parahacer este mismo transporte por
carretera se necesitarian 312 tracto-
mulas, que tendrian una potencia
diez veces mayor.

Tanto la locomotora como el ca-
mion usan motores Diesel y en ellos
el consumo de combustible es pro-
porcional ala potenciay al tiempo de
operacion. En el Cerrejon, el ferroca-
rril consume diez veces menos com-
bustible y lo que demuestra por qué
los costos de operacion férrea estan
entre una octava y una quinta parte
de los de la carretera.

En la ruta entre La Loma y Santa
Marta, atin con el peaje de mas de
dos dolares por tonelada que impone
el gobierno, los costos de operacion
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Sobre tineles ferroviarios en Colombia

El Gnico tanel ferroviario de alguna longitud importante en Colombia es el de La Quie-
bra, en la linea Puerto Berrio-Medellin del antiguo Ferrocarril de Antioquia: tiene 3.742
metros de largo y fue construido por Fraser Brace de Canada y terminado en 1929. Su
construccion tomd 3 afios, cuando no se contaba con la tecnologia ni con los equipos de
hoy. Tiene seccién de “herradura” con un ancho de 4 metros y altura de 5,20 y podria
ampliarse en forma relativamente facil para el paso de equipo de trocha “standard".

El tdnel de Calarcd (a través de La Linea), cuya construccién se interrumpié en 1953,
hubiera tenido 3.528 metros de largo y hace afios estaria en servicio, de no ser por los
cambios de rumbo en la planeacion de la infraestructura.

Los demas ferrocarriles de montafia, construidos entre 1881 y 1935, tienen tneles
cortos, aunque hay trayectos que tiene varios uno tras otro.

También en Antioquia, entre Amaga y Puente Soto en la linea al Cauca, hay 11 tineles
de longitud menor a 180 metros y entre Buenaventura y Cali, linea del Pacifico, hay 20,
siendo el mds largo el de Cajitas, de 250 metros.

En1997 el ingeniero Gustavo Arias de Greiff realizé un inventario parcial de 85 tiineles
de ferrocarril, la mayoria de ellos en lineas abandonadas o fuera de servicio.

férrea se han calculado en menos
de la cuarta parte de lo que cuesta
transportar carbon por camion. Las
doscientas mil toneladas diarias de
carbon que se moveran en unos po-
cos anos (el nivel actual es de unas
126.000 toneladas diarias), reque-
rirfan la increfble cantidad de 6.250
tracto-mulas que harfan un viaje re-
dondo por dia cada una.

¢No son cifras como las anteriores
(confirmadas por numerosos estudio
en el pais y el extranjero) argumento
suficiente para que sean construidas
unas vias férreas modernas? {Qué
mads necesitan Planeacion Nacional
y el Ministerio de Transporte para
cambiar las prelaciones en la cons-
truccion de infraestructura? ¢Por qué
insistir en el argumento de que por-
que hay 200 kilémetros de ferroca-
rril entre La Lomay Santa Marta, que
mueven un importante volumen de
carbon, tenemos que seguir usando
la obsoleta trocha “colombiana”, ini-
ca en el mundo, para las demas vias
férreas que requerimos?

El trayecto mencionado arriba es
un retazo del antiguo Ferrocarril del
Atlantico dado en concesion a Fenoco
(Ferrocarril del Norte de Colombia) y
es usado actualmente por los socios
de esta empresa, pero esta saturado.
Aun con la segunda linea en cons-
truccion (la doble calzada férrea) se-
guird saturado ante el aumento pro-
gramado en la produccién de carbon

de las minas de La Jagua y de la zona
de La Loma.

Por otra parte, no se permitird en
un futuro proximo el despacho de
carbon desde el puerto de Santa Mar-
ta, ignorando que existen, nacional e
internacionalmente, normasy méto-
dos para controlar la contaminacion
en las operaciones de descargue de
trenes y cargue de buques.

Entonces, {que sentido tiene dar
en concesion el ferrocarril central,
otro retazo de los Ferrocarriles Na-
cionales, que no une sitios importan-
tes de origen y destino de carga, que
no tiene carga asegurada y que sigue
usando la trocha angosta para la cual
no hay ya equipos en el pais?. ¢{Por que
no destinar recursos a la construc-
cion, en trocha “standard” del ferro-
carril del Cararé (o del Opon) que si
tiene carga garantizada que llegaria a
Bogota (origen y destino del 40% de
la carga del pais) y prolongase a Ura-
b4, a Cartagena o a Puerto Brisa en la
Guajira?

Esta seria la primera columna
vertebral férrea indispensable para
nuestra competitividad; las dobles
calzadas también son necesarias,
pero para movimiento de pasajeros 'y
traficos locales de carga.

Existe la necesidad de trabajar en
grade y construir ferrocarriles como
lo estan haciendo China, India, Brasil,
Malasia, Indonesia y muchos otros
paises del mundo.
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Hotel Marriot Septiembre 25 de 2009, Bogota

Cerca de 200 personas asistieron al evento

Gobierno Nacional y Departamental junto con la CCl y
Acodal realizaron un examen al estado actual de los PDAs,
en la zona centro del pais. Afiliados y empresarios del sector
cumplieron la cita al evento

Luis Victor Traverso y Mariluz Mejia de Pumarejo.

Andrés Gonzaélez; Gobernador de Cundlnamarca
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Hotel Casa Dann Carlton- Octubre 1de 2009, Bogota

Félix Amberg, Jefe del proyecto, visitd las Ciudades de Medellin, Cali y
Bogota invitado por la Camara Colombiana de la Infraestructura, con el fin
de presentar ante los asistentes, los detalles del que sera en unos afios el
tinel ferroviario mds extenso del mundo, el Tinel Base de Saint Gotthard
en Suiza

Cerca de 700 asistentes estuvieron
presentes en el evento

El Ingeniero Félix
Amberg y algunos
afiliados al gremio

Altron Maquinaria y Equipos,
Altron Ingenieria con su
equipo de trabajo y

Felix Ambertg
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Perfil

Edificios y Puentes de Acero

Estrumetal es la empresa
colombiana especializada en
disefio y construccion de obras
civiles de acero, cuya excelencia
le ha permitido la participacion
en grandes proyectos publicos

y privados que han generado
desarrollo econdémico y

urbanistico al pafs.

En 1976 los hermanos Roberto y
Carlos Alberto Caicedo Douat co-
menzaron a forjar la idea de crear
una compania especializada en el
manejo de cubiertas y estructuras
livianas en acero, una practica hasta
entonces con muy poco desarrollo
en Colombia. El inicio de labores
fue el 5 de diciembre de 1979 en una
pequenia bodega de 600 m? ubicada
en la Urbanizacion Acopi de la ciu-
dad de Cali.

Junto a tres empleados y bajo el
nombre de Estrumetal Ltda., los
hermanos Caicedo Douat iniciaron
la fabricacion de estructuras livia-
nas en acero, dirigidas al sector de
la construccion.

La calidad de sus estructuras,
su facil manecjo y construccion, el
compromiso, la honestidad de sus
trabajos y el respeto por el cliente,
permitieron que los productos de
Estrumetal Ltda. fueran rapidamen-
te reconocidos a nivel nacional.
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Estrumetal

excelencia, calidad e innovacion

Estrumetal

UN PRESENTE SOPORTADO EN
UN BUEN PASADO

Estimulados por la apertura econ6-
mica y las exenciones de impuestos a
nuevas empresas decretadas por el go-
bierno del presidente César Gaviria, el
17 de marzo de 1997 es fundado Edifi-
cios y Puentes de Acero S.A., compa-
nfarespaldada por lamarca Estrumetal
cuyo objeto social esla construccion de
obras en acero estructural.

Con el nacimiento de la nueva em-
presay el crecimiento simultaneo de
Estrumetal Ltda., las instalaciones se
trasladan a una nueva planta de 3.550
m2, ubicada en la Zona Industrial de
Yumbo, en donde respaldadas bajo la
marca Estrumetal, funcionaron am-
bas empresas.

Alo largo de estos afios con el verti-
ginoso crecimiento de la construccion,
se hanampliadolasinstalaciones a9.900
m2, en donde anualmente se producen
7.000 toneladas de acero y se generan
mas de 500 empleos de manera directa.

UNA FUSION QUE FORTALECE

Enelano 2008, Estrumetal Ltda. y
Edificios y Puentes de Acero S.A. se
fusionaron bajo el nombre de Estru-
metal S.A., para proyectarse como la
empresa por excelencia especializa-
da en el disefio y la construcciéon de
obras civiles de acero, continuando
con su constante proceso de innova-
cion y crecimiento.

La planta funciona de manera
continua las 24 horas del dia, con
una capacidad de almacenamiento
de materia prima de més de 3.000
toneladas.

Ser lideres en el mercado de la
construcciéon de estructuras de
acero es uno de los objetivos funda-
mentales de ésta empresa vallecau-
cana, por cllo orientan sus Politicas
de Calidad y todos sus recursos
humanos y técnicos hacia la satis-
faccion total del cliente, mediante
el cumplimiento de estandares y
normas internacionales.
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