INOTAS EDITORIALES

EL FERROCARRIL DEL ATLANTICO

NOTA: Con motivo de la inauguraciéon del Ferro-
carril del Atlantico, obra de capital impor-
tancia para la economia del pais, la Direc-
cion de la Revista ha creido conveniente
ceder sus paginas editoriales al Dr. Carlos
Duefias Lehmann, Ingeniero Asistente Gene-
ral de la Division de construccion del Ferro-
carril ya citado.

El presente estudio tiene datos del mayor
interés tanto historicos como técnicos en re-
lacién con la via que acaba de terminarse,
con la cual han guedado comunicadas con el
Atlintico la mayoria de nuestras ciudades
principales mediante la unificacion de la
red ferroviaria.

Origenes.

Fue el doctor Aquileo Parra el mas entusiasta
propugnador de un ferrocarril que permitiera la co-
municacion de Bogotd con la Costa Atlantica, utili-
zando el sector navegable del Rio Magdalena. Sus
actividades como Secretario de Hacienda de las ad-
ministraciones Salgar y Murillo Toro y luego como
Presidente de la Repiublica en 1875, se concretaron
en forma muy especial a la realizacion de ese ferro-
carril, pero no tuvo la suerte ni siquiera de verlo
mmiciado. Solamente es una realidad medio siglo de-
pués de su muerte.

Tiempo después el Presidente Marco Fidel Sud-
rez también concibic el plan de que el mencionado
ferrocarril deberia llevarse hasta el propio litoral del
Atlantico en la Peninsula de la Guajira.

Las administraciones posteriores del General Pe-
dro Nel Ospina, del doctor Migu.l Abadia Méndez
y del doctor Henrique Olaya Herrera, llevaron los rie-
les hasta la poblacion de Barbosa en el Departamen-
to de Santander, con la intencion de continuarlos
hasta el litoral Atlantico, pero la grave crisis fiscal
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iy econdmica gue azotd al pais en 1930 impidio pro-
seguir la obra.

Por la misma época, la Compania Belga deno-
minada Socieié Nationale de Chemins de Fer, ini-
cio otro ferrocarril que emnlazaria también la capital
ae la republica con el Océano Atlantico en el puerto
de Santa Marta. Esta linea que no recorreria el Va-
lle del Rio Magdalena sino el espinazo de la Cor-
aillera Oriental, se construyd unicamente hasta So-
Yumoso.

En el ano de 1945 el Presidente Alberto Lleras
Camargo sanciono la Ley 26, que dispuso entre otras
cosas, adelantar los estudios para un ferrocarril que
uniera a Bucaramanga con la poblacion magdale-
nense de Fundacion, con miras a continuarlo hasta
el Océano Atlantico.

Posteriormente en el aiio de 1948 el Embajador
de Colombia en los Estados Unidos, lo mismo que el
Representante de las Naciones del Caribe ante la
Junta Dilrectim del Banco Internacional de Recons-
truccion y Fomento, insinuaron al Presidente de esu
institucion, la conveniencia de que los paises miem-
bros del Banco fueran estudiados por misiones de ex-
pertos, con el fin de conocer su capacidad prestata-
ria y determinar a la vez qué obras importantes para
la economia y desarrollo podrian financiarse. El es-
tudio debia verificarse en forma tan completa que
cuando cualquiera de tales paises solicitara un em-
preéstito al Banco Internacional, éste ya tuwviera la in-
Jormacion necesaria para conceptuar ripidamente so-
bre la posibilidad de concederlo.

También sugirieron ellos que fuera Colombia el
rrimer pa's visitado. ¥y que los gastos que ocasionare
la mision encargada de los estudios fueran cubierios
cn partes iguales por ¢l Banco y por nuestro pais.

El Presidente del Banco Internacional acogio la
idea, la que ademds fue consultada con el Gobierno
Colombiano, quien la aceptd con toda decision. Fue
ast como en el mes de julio de 1949 se iniciaron las
labores por parte de una Mision Mixta integrada
por expertos en industrias, petrdleos, servicios pil-
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blicos, agricultura, alimentacion, higiene, finanzas,
economia, cambio exterior, transportes y vias de co-
municacion, a los cuales el Gobierno de Colombia
asigné Asesores Técnicos colombianos.

La Comzision de Vias de Comunicacion estudié la
posibilidad de construir un ferrocarril que unificara
la existente red ferroviaria nacional, y estableciera
ademads la comunicacion del interior del pais con la
Costa Atlantica. Para el efecto sugirié que se estu-
diara la linea ferroviaria a lo largo del Valle del Rio
Magdalena, en lugar de seguir por el espinazo de la
Cordillera Oriental que fue la ruta auspiciada por los
precursores de la obra.

El estudio comprendié la inspeccion ocular que
se levo a eabo por la hoya hidrogrdfica del Rio Mag-
dalena, con el fin de enterarse objetivamente de
las posibilidades y conveniencias de esa linea, que
tendria casi 1.000 kilometros de longitud desde Bo-
gotda hasta Senta Marta.

Para la conexion de la Capital de la Repiblica
con la Costa Atlantica se aprovecharia el ferrocarril
evistente que wva a Puerto Salgar, del cual tinica-
nmente 45 kilcmetros son de terreno montaioso en-
tre Facatativd y Villeta ya que el resto corresponde
a la altiplanicie entre Bogotd y Facatativd, y a la hoya
del Kionegro hasta su desembocadura en el Rio
Magdalena.

Como resultade del estudio e inspeccion de la
ruta por el Valle del R'o Magdalena, la Mision rindio
un favoreble informe al Banco Internacional de Re-
construecion y Fomento con la enfdtica recomen-
dacicn de que se construyera la obra. El Banco aco-
Gio la recomendacion hecha por la Mision, y lo mis-
mo hizo el Gobierno de Colombia.

Lo anterior dié origen a que la Ley 17 de 1952
autorizara al Gobierno Nacional para construir
el ferrocarril que en aquel entonces se denominod
Ferrocarril del Valle del Rio Magdalena, desde Puer-
to Salgar hasta Capulco, lugar situado cinco kilo-
metros aproximadamente al sur de Gamarre, o sea
entre aqguellos sitios en gue la navegacion es casi
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imposible durante las épocas de verano. La misma
Ley aprobé el primer empréstito que el Gobierno ob-
tuvo del Banco Internacional de Recomstruccion y
Fomento por la cantidad de US$ 25.000.000.00 des-
tinados a la construccion del citadeo Ferrocarril,

Lo primero que se hizo fue contratar con la Ca-
sa Lockwood Kessler & Barttlet Inc., los estudios ae-
rofotogramétricos que permitieran determinar la
ruta general del Ferrocarril desde Puerto Salgar has-
ta Capulco, siguiendo las indicaciones recomenda-
das al Gobierno por la Misién. Une vez concluidos
los estudios aerofotogramétricos que sirvieron también
de base para la elaboracion del estudio economico
de la via, se procedié a la localizacion de la linea,
le cual se llevé a eabo con ingenieros colombianos.

Capulco fue escogido como terminal de la pri-
mera etapa del Ferrocarril, porque desde este si-
tio hacia abajo el Rio Magdalena es navegable las
veinticuatro horas del dia y durante todas las épo-
cas del aito, ¥ ademds porque presenta condicio-
nes excelentes para la construccion de facilidades
portuarias.

Al celebrarse el contrato del primer emprés-
tito con el Banco Internacional, en una de sus cldu-
sulas se establecio que el Gobierno Colombiano con-
trataria los servicios de una firma Consultora y Ase-
sora a satisfaccion del Banco, y al efecto fueron
contratados los servicios de la Compania Madigan
Hyland South American Corporation. Como Director y
Coordinador de la obra fue designado por el Mi-
nisterio de Obras Pitblicas, el Ingeniero Jorge Pe-
#ia Polo, quien dirigio la obra hasta Junio de 1958.
Desde esta fecha hasta el 31 de Enero de 1959 es-
tuvo encargado de la Coordinacion del Ferroca-
rril, el Ingeniero Jorge Alvarado C.

En el capitulo siguiente denominado “Direccion
de la obra”, se estipulan los nombres de los demds
Directores del Ferrocarril del Atlantico con indi-
cacicn de los periodos de ejercicio respectivos, lo
mismo que los de los Ministros de Obras Publicas
que actuaron desde la iniciacion del Ferrocarril.
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Ejecucion.

La construccion del Ferrocarril se empezd a
acometer en el afio de 1953 en el sector La Dorada-
Puerto Berrio y entre Barrancabermeja y el cru-
zamiento con el Ferrocarril de Puerto Wilches, me-
diante contratos por el sistema de Administracion
Delegada en los que intervinieron las firmas Winston
Incorporated, Hoyos & Bernal Ltda. e Icosin Ltda.
Estos contratos tuvieron vigencia hasta el 31 de
Diciembre de 1954.

En el ano de 1955 el Gobierno Nacional consi-
derd conveniente prolongar el Ferrocarril del Va-
lle del Rio Magdalena hasta la ciudad de Funda-
cion en el Departamento del Magdalena, con el
fin de empatarlo con el Ferrocarril existente entre
Fundacion y Santa Marta de 95 kilometros de lon-
gitud. Por tal motive y al extenderse hasta un
Puerto sobre el Océano Atlantico, se cambido su de-
nominacion por la de “Ferrocarril del Atldntico™.
La longitud del sector adicional hasta Fundacion
es de 270 kilémetros, y en este se hicieron también
previamente los estudios aerofotogramétricos y lue-
go la localizacion definitiva de la linea. Como las
especificaciones del actual Ferrocarril Fundacién-
Santa Marta son inferiores a las que tiene la via
entre La Dorada y Fundacién y no corresponden
a las necesidades futuras cuando se encuentre en
servicio el Ferrocarril del Atlantico, se han lle-
vado a cabo los estudios para el mejoramiento y
rehabilitacion de aquel trayecto y también para
la construccion de una lnea nueva entre las dos
ciudades mencionadas. La Junta Directiva de los
Ferrocarriles Nacionales se decidié recientemente por
la primera solucién, con pequenas variantes en Fun-
dacidn, Ciénaga y a la entrada de Santa Marta.

Con el fin de atender a una parte de los gastos
de construccion del trayecto adicional Gamarra-
Fundacién lo mismo que para las modificaciones
necesarias al Ferrocarril Fundacion-Santa Marta, los
Ferrocarriles Nacionales obtuvieron un segundo em-
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préstito del Bamco Internacional de Reconstruceion
y Fomento por la cantidad de US$ 15.900.000.00.
Con este segundo empréstito, el BIR ha otorgado a
Colombia US$ 40.900.000.00. con destino a la cons-
trueccion del Ferrocarril del Atlantico. Es importante
anotar que ademds de los délares, el Gobierno ha
apropiado anualmente las partidas necesarias en pe-
sos colombianos para atender al pago del resto de
los gastos ocasionados por la ejecucion de la obra
en el pais. Mds adelante en el capitulo de inver-
siones, podrd verse el detalle de las correspondien-
tes a dolares y pesos colombianos, afio por ano,
desde la iniciacién de la obra hasta el 30 de Ju-
nio de 1961.

A partir del mes de Enero de 1955 el Ministe-
rio de Obras Piblicas ordené cambiar los contratos
al sistema de precios unitarios fijos, sistema que con-
tinud para todo el Ferrocarril hasta mediados de
1958, cuando por razones de orden piblico en algu-~
nas regiones como la del Carare, fue necesario regre-
sar temporael y parcialmente a la Administracion
Delegada y luego ensayar el sistema de Administra-
cién Directa que dio buen resultado, y que se hi-
zo extensivo a otros sectores del Ferrocarril.

Las firmas contratistas con quienes se conird-
16 a precios unitarios fijos la construccion de los
diferentes sectores de la banca del Ferrocarril, en
sus aspectos de desmonte, explanacion, cercas, en-
rielado y balastaje, han sido las siguientes: San-
tiago Berrio & Cia. Ltda., Viales Ltda., Construccio-
nes Moore Ltda., Icosan Ltda., Luis Garcia Cadena,
Gareia Cadena & Rivera Ltda., Restrepo Manrigue
& Gutiérrez Ltda., Sdic Ltda., Horacio Toro Ochoa,
Javier Mora Mora, Socovias Ltda., Dawvila, Avila &
Aguilera Ltda., Toro Ochoa & Mora Mora.

Las estaciones y campamentos del Ferrocarril
Gue se encuentran ya terminados o en construc-
cién, se contrataron con las siguientes firmas: “La
Dorada”, “La Grecia” y “Barrancabermeja”, con la
firma Amaya & Baron Ltda., “La Miel” y “Nare” con
Gémez & Betancur Ltda. “Santa Rosa”, “Algarro-

440 =




bo”, “Bosconia”, “El Paso”, “Chiriguand”, “Tama-
lameque”, “La Gloria” y “Gamarra” con el Inge-
niero Eduardo Montoya S.

Los contratistas de los puentes del Ferrocarril
fueron los siguientes:

a) La firma alemana Hein Lehmann & Co. A. G.,
que construyd el puente sobre el Rio Magdalena en-
tre Puerto Salgar y La Dorada: y los puentes so-
Lre los Rios Nare y Sogamoso.

b) La firma alemana GHH-MAN que construyo
el otro puente sobre el Rio Magdalena entre Puer-
to Berrio y Puerto Olaya, excepto la ultima luz
oriental que fue contratada con la firma colombiana
H. B. Estructuras Metdlicas S. A., ¥ que tiene 76.20
metros de longitud.

¢) La Empresa Moderna Colombiana, firma fran-
cesa que construyo los puentes sobre los Rios Ca-
rare y Opom, y 103 puentes de diferente nimero de
luces de 15.24 metros cada una. Mds adelante se
incluyen algunos datos importantes relacionados con
los puentes del Ferrocarril,

Direccion de la Obra

La direccion general de la construceiom del Fe-
rrocarril del Atlintico desde La Dorada hasta Fun-
dacion estuvo a cargo del Ministerio de Obras Pii-
Ulicas, por delegacién que para el efecto hizo a esa
Entidad la Empresa de los Ferrocarriles Nacionales
de Colombia. Tal direccion tuvo vigencia desde la
iniciacién de los trabajos en el ano de 1953 hasta el
mes de Julio de 1958, cuando el entonces Ministro de
Obras Piblicas Dr. Roberto Salazar Gémez consi-
dero de mayor conveniencia para acelerar la termi-
necion de las obras, que éstas fueran atendidas di-
reetamente por una Division de Construccion depen-
diente de los Ferrocarriles Nacionales.

Desde el afio de 1953 hasta la fecha han sido Mi-
nistros de Obras Publicas con ingerencia en el Fe-
rrocarril del Atlantico, los siguientes: Dr. Jorge Ley-
va, Dr. Santiago Trujillo Goémez, Vice-Almirante

< = S _441




Rubén Piedrahita Arango, Coronel Mariano Ospina
Navia, Dr. Tulio Ospina Pérez, Dr. Roberto Sala-
zar Gémez y Dr. Virgilio Barco Vargas. Desde el
mes de Noviembre de 1960 ocupa la cartera de Obras
Piblicas el Dr. Misael Pastrana Borrero. A todos los
Ministros ha correspondido la presidencia de la Jun-
ta Directiva dz los Ferrocarriles Nacionales.

Al pasar a depender la direccion de las obras
directamente de los Ferrocarriles, su Junta Direc-
tira creé por medio de la Resolucion N9 1 de Ene-
ro de 1959, la Division de Construccién del Ferro-
carril del Atldantico, y nombré como su Director al
Ingeniero Enrique Acosta Sarmiento, quien asumid
las funciones el primero de Febrero de ese mismo
ano, y actué hasta el 21 de Octubre de 1960. Luego
jue encargado de la Jefatura del Ferrocarril, el Dr.
Angel Ignacio Ortiz R. Gerente General de los Fe-
rrocarriles, quien desempeiié sus funciones hasta el
30 de Abril de 1961. A partir del primero de Mayo
asumié la Jefatura el Ingeniero Jorge Pena Polo por
nombramiento que le hizo la Junta Directiva de los
Ferrocarriles Nacionales.

La Divisién de Construccion tiene ademds un
Comité Directivo, cuyos miembros principales son:
el Sr. Ministro de Obras Publicas o su Representan-
te el (Secretario General del Ministerio); un Re-
presentante de la Junta Directiva de la Empresa de
los Ferrocarriles Nacionales (Dr. Roberto Salazar
Gémez); y el Sr. Gerente General de los Ferroca-
rriles.

Ruta del Ferrocarril y
caracteristicas de la Obra

El Ferrocarril cruza el Rio Magdalena en Puerto
Salgar y pasa a la margen occidental de dicho rio, con
el fin de establecer la conexion con el Ferrocarril de
Cundinamarca y con el Ferrocarril de La Dorada. Si-
gue por toda la banda occidental hasta Puerto Be-
rrio en donde empalma con el Ferrocarril de An-
tioquia. Luego cruza nuevamente el Rio Magdale-
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ne, pasando a la margen oriental, por la que sigue
ininterrumpidamente hasta Fundacién. La constriuc-
cion de los dos puentes sobre el Rio Magdalena fue
indispensable, ya que sin ellos habrian quedado in-
conexos el Ferrocarril de La Dorada y el Ferroca-
rril de Antioquia, y no se habria cumplido una de
las finalidades principales del Ferrocarril del Atldn-
tico cual erq la intercomunicacién de todas las vias
férreas existentes en el pais. Para mejor ilustracion
s¢ acompane un mapa que demuestra claramente la
red ferroviaria de Colombia.

Las principales caracteristicas del Ferrocarril
del Atldntico son las siguientes:

1) 672 kilometros de Iongatud total desde La
Dorada hasta Fundacién.

2) Curva Minima de 500 metros de radio; Pen-
diente mdxima del 0.5 por ciento.

3) Estimativo total del movimiento de tierras:
31.000.000 de metros eiibicos.

4) Via con trocha de una yarda, o sean 36".

5) Rieles de 75 libras por yarda en la linea
principal; y de 60 libras en las lineas secundarias.

6) Primer alce de la linea con materiales de
grava; y segundo alce con balasto triturado de pri-
mera calidad.

7) 19 Estaciones principales; y 19 Apartaderos.

8) 6 Puentes principales y 103 Puentes meno-
res. En total 109 puentes.

Puentes

Los seis puentes principales estin constituidos
por vigas en celosia, y son de sur a norte los si-
gr.entes:

a) Un (1) Puente sobre el Rio Magdalena entre
Puerto Salgar y La Dorada, de 800 metros de lon-
gitud total incluyendo el viaducto del aproche. Este
puente tiene ademds del servicio para la via férrea,
una calzada para via sencilla de carretera. Consta
de 4 luces ‘principales de 76.20 metros cada una.
El viaducto de la via férrea tiene 495.20 metros de
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longitud y el de carretera mide 150.20 metros. Para
los cimientos de los estribos y pilas de este puente
se hincaron 980 metros lineales de pilotes de acero
de 14” de didmetro. El peso de la estructura metd-
lLica es de 2.501 toneladas. Dicho puente fue inaugu-
redo en el mes de febrero de 1959.

b) Un (1) Puente sobre el Rio Nare integrado
por 2 luces principales de 76.20 metros cada una.
Longitud total del puente 153 metros. Para los ci-
mientos de los estribos y pilas de este puente se
hincaron 366 metros lineales de pilotes de acero de
14" de diametro. El peso de la estructura metdlica es
de 554 toneladas.

¢) Un (1) Puente sobre el Rio Magdalena entre
Puerto Berrio y Puerto Olaya, de 631 metros de
longitud total incluyendo los viaductos de aproche
en cada uno de sus extremos. Consta de una luz
principal de 152.40 metros y de otras 5 luces de
76.20 metros cada una. Los aproches miden en to-
tal 97.60 metros. Para los cimientos de los estribos
2 pilas de este puente se hincaron 7.256 metros li-
ncales de pilotes de acero de 14" de didmetro. El
peso de la estiuctura metilica es de 4.313 toneladas.

d) Un (1) Puente sobre el Rio Carare cuya lon-
gitud total es de 170 metros. Consta de 3 luces de
45.72 metros cada una, y de 2 luces de 15.24 metros
cada una. Para los cimientos de los estribos y pilas
de este puente se hincaron 1.806 metros lineales de
pilotes de acero de 18" de didmetro. El peso de la es-
tructura metdlica es de 466 toneladas.

e) Un (1) Puente sobre el Rio Opon de 108 me-
tros de longitud total. Consta de 2 luces de 45.72
metros, cada una, y de una luz de 15,24 metros.
Para los cimientos de los estribos y pilas de este
puente se¢ hincaron 1.032 metros lineales de
pilotes de acero de 18" de didmetro. El peso de la
estructura metdlica es de 287 toneladas.

f) Un (1) Puente sobre el Rio Sogamoso de 153
metros de longitud total. Consta de 2 luces de 76.20
metros cada una. Para los cimientos de los estri-
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tos y pilas de este puente se hincaron 1.130 metros
I'neales de pilotes de acero de 14” de didmetro. El
veso de la estructura metdlica es de 550 toneladas.

g) Los 103 Puentes menores sobre los demds rios
Yy canos, estin integrados por diferente nitmero de lu-
ces standard de 15.24 metros cada una, constituidas
por vigas de alma llena. Estos 103 puentes se discri-
winan asi:

N? de N° de Total Longitud
Puentes luces de luces total
cada
puente
2 1 2 30.48 Metros
34 2 68 1.036.32 1
40 3 120 1.828.80 i
12 4 48 731.52 s
5 5 5 381.00 4
5 6 30 457.20 -
2 ki 14 213.36 1
1 ] 8 121.92 "
1 g ] 137.16 i
1 15 15 228.60 "
103 60 339 5.166.36 Metros

Para los cimientos de los estribos y pilas de es-
tos 103 puentes se hincaron en total 41.613 metros
lineales de pilotes de acero de 18" de didmetro, y 303
metros lineales de pilotes de acero de 24" de did-
metro en los cimientos del puente sobre el Rio Clavo.
El peso de las estructuras metdlicas correspondientes
a las 339 luces que integran dichos puentes es de
5.071 toneladas.

Resumiendo los datos de los 109 puentes de que
consta el Ferrocarril del Atlantico, se tienen las si-
guientes cifras:

Longitud total de los puentes: T.181 metros, es
decir un poco mis de T kilémetros.

Longitud total de los pilotes de acero de dis-
tintos didmetros que se hincaron para los cimientos
de los estribos y pilas: 53.486 metros, es decir casi
53 kilometros y medio.

Peso total de las estructuras metdlicas de los
puentes: 13.172 toneladas.
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Estado actual de la Obra

El dia 30 de Junio de 1961 puede considerarse
prdacticamente terminada en sus aspectos principales
lu obra del Ferrocarril del Atldntico entre La Dorada
1 Fundacién. Esto significa la terminacion de los 672
kilometros de explanacién, enrielado y balastaje de
primer alce, lo mismo que la de los 109 puentes de
que consta la via. Ademds se encuentran terminadas
14 de las 19 estaciones y 15 de los 19 apartaderos in-
tegrantes del ferrocarril.

Como datos adicionales se suministran los si-
guientes:

El volumen total del movimiento de tierras lle-
vado a cabo se aproxima a 31.5 millones de metros
cubicos.

El volumen de balasto para el afirmado y pri-
mer alce de la linea, ha sido aproximadamente de 1.5
millones de metros cibicos.

Se fundieron aproximadamente 27.000 metros
ctibicos de concreto simple y 37.500 metros cubicos
de concreto reforzado en las diferentes obras de arte
@ lo largo de la via.

Sectores del Ferrocarril del Atlantico
que se encuentran en servicio comer-
cial, y fechas de Inauguracidn de los
mismos

El primer sector inaugurado del Ferrocarril del
Atlantico fue el comprendido entre La Dorada y
Puerto Berrio, con una longitud de 132 kilometros.
Esta inauguracion tuvo lugar en el mes de Julio de
1958.

El segundo sector inaugurado fue el compren-
dido entre Barrancabermeja y el cruzamiento con el
Ferrocarril de Puerto Wilches, con una longitud de

2 kilometros. Esta inauguracion se verifico el 19
d» Agosto de 1959.

El tercer sector inaugurado fue el comprendido

entre Pundacidn vy Bosconia, con una longitud de
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73 kilémetros. Este trayecto fue inaugurado en Oc-
tubre 31 de 1959.

El cuarto sector inaugurado fue el comprendi-
do entre Bosconia y El Paso con una longitud de
32 kilometros. Dicha inauguracién tuvo lugar en
Marzo 19 de 1960.

El quinto sector inaugurado fue entre El Paso

y Chiriguand, de 45 kilometros de longitud. Se dio -

al susvicio el 10 de Julio de 1960.

El sexto sector que se di6 al servicio comercial el
dia 4 de Febrero de 1961, fue el comprendido entre las
poblaciones de Chiriguand y Gamarra, con una lon-
gitud de 120 kilometros.

Lo anterior significa que hasta el dia 4 de Fe-
Lrero del aito en curso los Ferrocarriles habian da-
do ya al servicio comercial, 434 kilometros del Fe-
rrocarvil del Atldntico, o sea el 64.67% de su lon-
gitud total que es de 672 kilometros.

Conforme a lo ya expresado, los 238 kilometros
restantes se encuentran prdcticamente terminados,
motivo por el cual el sefior Ministro de Obras Publi-
cas y las Directivas de los Ferrocarriles han anun-
ciado la inauguracion oficial del Ferrocarril para el
dia 29 de julio de 1961, inmediatamente después de la
cual se iniciaran los servicios comerciales de carga Y
pasajeros.

Inversiones

A continuacion se incluyen por via informativa
las inversiones en la construccion del Ferrocarril, des-
ce su iniciacion hasta el 30 de Junio de 1961, tanto
en pesos como en dolares.
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1952 5.965.923.53

1953 15.293.832.00 6.138.630.38
1954 15.263.330.00 1.917.362.37
1955 29.300.000.00 1.686.208.50
1956 30,000.000,00 5.641.528.25
1957 34.247.604,98 10.703.847.25
1958 79.185.892.52 5.492.378.41
1959 75.938.963.10 2.627.626.96
1960 . 84.235.163.39 3.982.156.41

(Enero a Junio):

1961 32.447.012.84 312.466.49
TOTALES: § 351.877.722.30 US$ 38.502.205.02

Como puede verse en el cuadro anterior, hasta el
30 de Junio de 1961 se han invertido en la construc-
cion del Ferrocarril del Atlantico $ 351.877.722.36
y US § 38.502.205.02. Reduciendo éstos tultimos a
ruzon de $ 6.40 que es el tipo oficial del cambio que
1sa el Gobierno Nacional en sus operaciones, se tie-
ne que su equivalente en moneda colombiana es de
$ 246.414.112.12. Sumando las dos partidas se llega
a una inversion total en moneda colombiana hasta la
mencionada fecha, de $ 598.291.834.48.

Importancia de la Obra

Con la terminacion del Ferrocarril del Atldntico
Guedard unificada la red ferroviaria de Colombia,
et la forma en que puede apreciarse en ¢l mapa ad-
junto. Los ferrocarriles existentes, desconectados mu-
chos de ellos entre si, quedardn unificados y ade-
mds, comunicados con la Costa Atlintica.

Podra viajarse por rieles hasta Santa Marta,
desde las siguientes ciudades que son las actuales
estaciones terminales de los Fervocarriles Naciona-
les:

8) Desde Popaydn estacion terminal del sur del
Ferrocarril del Pacifico. Distancia hasta el Puer-
to de Santa Ma:ta: 1466 kil¢metros.

b) Desde Buenaventura, terminal occidental del Fe-
rrocarril del Pacifico. Distancia entre este Puerto
sobre el Océano Pacifico y el Puerto de Santa
Marta sobre el Atlantico: 1481 kilometros.
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c)

d)

c)

f)

£)

h)

Desde Neiva, estacion terminal Sur del Ferroca-
rril del Huila, con uwna distancia de 1138 kiléme-
tros.

Desde Barbosa en el Departamento de Santan-
der, estacion terminal del Ferrocarril del Nor-
te, con una distancia de 1190 kilémetros.

Desde Sogamoso en el Departamento de Boyacd,
estacion terminal del Ferrocarril del Nordeste,
con una distancia de 1220 kilémetros.

Desde Medellin, estacion principal del Ferroca-
rril de Antioquia, con una distancia de 829 ki-
lometros.

Desde Bucaramanga, estacion terminal oriental
del Ferrocarril Wilches-Bucaramanga, con una
distancia de 595 kilémetros.

Desde Bogota Capital de la Republica, la distan-
cia por via férrea hasta Santa Marta serd de
967 kildmetros.

No estd por demis hacer hincapié en la impor-

tancia que pare facilitar la Administracion, repre-
senta la wunificacion de la red ferroviaria.

Finalmente debe observarse la incidencia tan fa-

vorable del Ferrocarril del Atlintico en la economia
general del pais especialmente por los dos aspectos
siguientes.

a)

Por la incorporacion de ricas regiones agricolas
y ganaderas que no gozaban de tan importante
via de comunicacién para su desembotellamien-
to y distribucion de sus productos; y

Por lo que significa la economia en los trans-
portes de la carga de importacion y de exporta-
cion, que sin el ferrocarril se encuentra sujeta
a maultiples transbordos que la encarecen y retar-
dan su movilizacion.

Carlos Duenas Lehmann,
Ingeniero Asistente General Division
Construceion Ferrocarril del Atldntico.
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