Colombia y los corredores ferroviarios

por Maximiliano Londorio Penilla

Tanto para conectar entre si a las diversas regiones geografi-
cas de Colombia, como para articularla a las naciones vecinas
y al resto del mundo en general, diversos corredores ferrovia-
rios —que constituirdn un eje de corredores de desarrollo e
infraestructura— atravesaran la variada y agreste topografia
de este pais de oriente a occidente y de norte a sur. Estos
corredores ferroviarios eléctricos de alta velocidad, con velo-
cidades de viaje de hasta 250 km/h o mas para el transporte
de pasajeros, y de entre 150 y 190 km/h para el transporte de
carga, y en ciertos corredores de mayor densidad de pasajeros
con la utilizacién de sistemas de trenes magnetolevitados (a
entre 400 y 500 km/h), elevaran de manera exponencial la
productividad fisica de toda la economia colombiana. Los
corredores ferroviarios tendran un impacto directo en un area
de al menos 100 km de ancho a todo su largo. Pero la onda de
choque del progreso en la infraestructura irradiard a lo largo
y ancho de Colombia y mas allé de sus fronteras.

El trazado de la trayectoria de los corredores ferroviarios
lo determinard, en primer lugar, la funcion decisiva que Co-
lombia tendra como pivote en la bifurcacion o trifurcacion
del Puente Terrestre Euroasiatico, que, después de atravesar el
estrecho de Bering y de recorrer América del Norte y Central,
entrard a Sudamérica horadando el tapén del Darién en el
territorio colombiano que colinda con Panama. El corredor
ferroviario A nacerd en la frontera con Panama, atravesara
Colombia haciael sur para llegar a Ecuador, y de alli continua-
ra hasta culminar en el extremo sur de Argentina, habiendo
recorrido antes Ecuador, Boliviay Chile. El corredor ferrovia-
rio B también partiré de la frontera con Panam4, dirigiéndose
luego a Venezuela y, bordeando la costa atlantica brasilera,
terminara en el sur de Argentina. El corredor C también empe-
zara en la frontera con Panama, pasara por Bogota y Villavi-
cencio, y de alli se dirigird a Brasil.

Como han elaborado y documentado en diversos escritos
y conferencias Lyndon H. LaRouche, Helga Zepp—LaRouche
y Jonathan Tennenbaum, el actual Puente Terrestre Euroasia-
tico, que por via férrea comunica a cualquier pais de Europa
Occidental con el extremo oriental de Rusia a través del corre-
dor norte o ferrocarril Transiberiano, y que también articula
alos paises europeos con India y China via los corredores sur
y central, esta en proceso de expansion, constituyéndose en
una red cada vez mas tupida de corredores ferroviarios. El
tema estratégico mundial de discusion para los proximos 50
afios, es como lograr la conexion fisica de todos las masas
continentales del planeta a través de estos corredores ferrovia-
rios y de desarrollo.

Si Colombia quiere sobrevivir en tanto nacion soberana
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que responde por el bienestar general de sus generaciones
actuales y futuras, tendra que articularse a Asia via los corre-
dores ferroviarios. El modo ferroviario —la forma mas barata
de transportar pasajeros y mercancias grandes distancias—
debe integrarse a los modos fluvial y carretero de transporte.
Las carreteras no pueden competir con el ferrocarril ni rem-
plazarlo, pues sirven parael transporte a distancias mas cortas,
pero los ferrocarriles deben electrificarse, y construirse a do-
ble via y de trocha ancha.

El modo ferroviario moderno de transporte fue eliminado
de Colombia por decisién de los circulos financieros de Wall
Street y la City de Londres, decision que la mezquina y torpe
élite dirigente del pais ha cumplido a pie juntillas, y que la
pasividad de la inmensa mayoria del pueblo ha avalado. Es
hora de eliminar esta estrechez de miras.

Nominalmente Colombia dispone de 3.154 km de ferro-
vias, de los cuales 1.013 km estan inactivos, y el resto fue
entregados en concesiones dizque para rehabilitarlos. Sélo
680 km estan funcionando, en especial para el transporte de
carbon hacia los puertos de exportacion.

En el 2004 s6lo se transportaron 45,6 millones de tonela-
das de carga, volumen que casi en su totalidad corresponde al
acarreo de carboén, desde el sitio de produccién hasta el puerto
de exportacion.

En el 2003 los ferrocarriles transportaron un microscopi-
co 0,04% de todos los pasajeros. La velocidad promedio de
los trenes de carga en la concesion del Atlantico es de 40,8
km/h, y en la del Pacifico es de 20. Segtin los criterios interna-
cionales del Informe de Competitividad Global 2002, Colom-
bia tiene una calificacion de 1,5, de un maximo de 7, en lo que
respecta a infraestructura ferroviaria. Absurdas decisiones de
politica econdémica marchitaron y practicamente liquidaron
el modo ferroviario de transporte en esta nacion. No existe en
la actualidad un sistema ferroviario que integre a las diversas
regiones, sino pequefios tramos que a los que han habilitado
generalmente para usufructo de algunas empresas mineras,
como la Drummond, que extraen y exportan carbon.

El tnico tramo electrificado (de 150 km) estd en el Cerre-
j6n, y va de la mina hasta el puerto. Las redes ferroviarias son
de trocha angosta, por lo cual no pueden conectarse a los
sistemas ferroviarios del resto de las naciones del planeta, los
cuales usan una trocha mas ancha que la de Colombia. El tren
es la forma mas barata y eficiente para transportar carga a
granel a distancias largas. Las carreteras sirven para distribuir
la carga en las distancias cortas. El hecho de contar con una
granred orografica—tres cordilleras—no es ninguna desven-
taja, sino al contrario, porque el que tiene montafias tiene
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muchos rios. Asi, Colombia tiene el cuarto potencial hidrico
mas grande del planeta. Por supuesto, habra que taladrar las
montafias, construyendo modernos tineles, para poder tender
las modernas vias férreas y carreteras necesarias.

El programa ferroviario de Rafael Niifiez

Rafael Nufiez, como un gran visionario que visité los
Estados Unidos en la época de Abraham Lincoln, antes de ser
Presidente de Colombia en los 1880, se percaté del papel
que tuvo en el desarrollo de esa nacidon el puente terrestre
ferroviario que la atraves de oriente a occidente. El dio inicio
a lo que concebia como la columna vertebral ferroviaria del
pais: una red que articularia las costas pacifica y atlantica con
el centro del pais. Nifiez pretendia que, ademads de los rieles,
las locomotoras mismas fueran construidas en Colombia, y
esa fue precisamente una de las razones por las que impulsé
la construccién de acerias en varias ciudades de Boyaca.

El programa ferroviario de Niifiez formaba parte de un
gran proyecto que incluia, no s6lo mantener y ampliar lanave-
gacion en el rio Magdalena, sino convertir a Colombia en
una nacion industrializada. Nufiez disefi6 el Banco Nacional
como un instrumento para generar crédito a bajas tasas de

1* quincena de septiembre de 2005

interés y a largo plazo, para fomentar las manufacturas y la
mecanizacién de la agricultura. Para detener el programa de
industrializacién de Nuifiez, la oligarquia librecambista crio-
lla, en asociacién con intereses foraneos, puso en marcha lo
que se conoce como la guerra de los 1000 dias, levantando
incluso los rieles y quemando las estaciones.

Escuchemos lo que Nufiez planteaba: “En los dias que
corren, la verdadera medida del progreso son los ferrocarriles.
Hay en el ferrocarril una fuerza generatriz cuyos maravillosos
efectos se parecen a los del interés compuesto. El ferrocarril
necesita de la industria para alimentarse, y la industria necesi-
ta del ferrocarril para moverse y crecer. Cada trayecto de via
férrea que se construye es, por tanto, un nuevo fomento que
se da a la industria ensanchando su radio de accion; el resulta-
do final tiene que ser portentoso, como lo es el de la progresiva
potencia del interés compuesto. Hay entre el ferrocarril y la
industria (y cuando decimos industria nos referimos también
desde luego a la agricultura, mineria, ganaderia, etc.); hay
entre el ferrocarril y la industria, repetimos, la misma relacién
que entre la gallina y el huevo. La industria es aquella y el
ferrocarril éste; y al fin y al cabo no son, en realidad, sino una
misma cosa. Asi como hay circulos viciosos, también los hay
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Las familias oligarquicas,
como los Samper de aquella
épocay otras de la misma cala-
fia, pretendian mantener a
Colombia en la condicién de
colonia productora de bienes
agricolas y mineros sin mayor
elaboracion, triste condicion
de atraso que atn persiste.

Cuando Lauchin Currie
llegd en 1949 a Colombia en-
cabezando la primera mision
del Banco Mundial, su foco
principal fue destruir lo que
quedaba del legado de Nuiiez.
Currie se opuso, aunque de ma-
nera infructuosa, a la idea de
construir una siderurgica inte-
grada en Boyaca (Paz de Rio),
con el argumento de que era
mas barato comprar el acero en
el exterior que fabricarlo local-
mente. Currie puso a competir
las carreteras con el ferrocarril
como paso inicial para liquidar
a este ultimo. En congruencia
con esta perspectiva de Currie,
sus discipulos se encargaron de
impedir lainversién en lareno-
vacién y ampliacion del ferro-
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fecundos. La vasta red de ferrocarriles que envuelve, como
una musculacion titanica, el cuerpo de la Unién Norte Ameri-
cana, es la causa primera y decisiva de su prodigiosa produc-
cién y riqueza”.

Y en una increpacion a la ceguera contemporanea, Nuifiez
dice: “jCoémo podran sin ferrocarriles nuestros empresarios
llevar con ventaja al exterior nuestros productos agricolas
andinos? Y si no pueden llevarlos a moderado costo, ;cémo
podran soportar la competencia de otros paises mejor dota-
dos? Y si esa traslacion no es practicable, ;cual es nuestro
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carril, para que fuera marchi-

tandose de forma paulatina. La
dizque explicacién posterior fue que los “pasivos laborales”
habian consumido a los ferrocarriles nacionales.

Lo mads conveniente seria iniciar una discusién sobre
c6mo emprender, a la mayor brevedad posible, en el marco
de las grandes obras de infraestructura que el pais requiere,
proyectos como la construccion de una gran red ferroviaria,
si es que Colombia ha de sobrevivir en tanto nacién soberana
y comprometida con el desarrollo cientifico, tecnolégico e in-
dustrial.

En efecto, el tren unir4 a los colombianos.
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