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Resumen

La competitividad de las naciones se mide en la cantidad de recursos que estas dotan a las
industrias internas, dando asi una serie de fortalezas no solo para competir en el mercado
internacional, también para lograr un mercado nacional dinamico y competitivo frente a los

productos que vienen del exterior.

El ferrocarril como medio de transporte de conexion intermodal y al mismo tiempo de
transporte completo de carga y pasajeros ha demostrado a lo largo de la historia su clara
influencia en la industrializacion de las naciones y en su evolucion econémica, demostrando que
es un medio necesario para que la industria sea fructifera, asi como para que la economia se

dinamice y genere progreso en las comunidades.

El departamento del Meta con su gran potencial agroindustrial necesita un medio de trasporte
eficaz seguro y sobre todo répido debido a las distancias que separan los focos productivos y los
industriales, surge entonces como respuesta a esta falta de conectividad por medio de vias
asfaltadas, el ferrocarril como medio de trasporte que abarata costos y es confiable para darle a

los productos del Meta esa competitividad de la cual carecen.

Los diferentes casos de éxito a lo largo de la historia y del mundo permiten evidenciar cémo el
ferrocarril ha desempefiado y desempefiard una actividad clave en el progreso econémico de las
naciones, asi como logra dar una mejora notable en la calidad de vida de las comunidades por las
cuales ejercera su actividad, dotando de posibilidades a las comunidades lejanas del pais para
poder competir con sus productos y eliminar la variable distancia y altos costos del servicio

econdmico nacional.
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Introduccion

El presente trabajo investigativo se desarrolla en el marco de la creciente internacionalizacion
de la economia colombiana, teniendo en cuenta todas las variables y factores que dicho proceso
economico conllevan es que surgen unas necesidades para lograr que la economia del Meta sea
un jugador esencial en el escenario econémico no solo nacional si no internacionalmente
hablando.

Las necesidades futuras del mercado internacional y sumado a esto los diferentes recursos que
el departamento posee y puede explotar por medio de un sin nimero de productos que tienen el
potencial para suplir las necesidades venideras del mercado es que se evidencia que el
departamento necesita de un sistema que conecte estos focos de produccién con los de
trasformacién y distribuciéon y teniendo en cuenta la geografia del departamento y las largas
distancias que separan estos puntos es que un sistema de transporte ferroviario se alza para poder
dar solucién a esta problematica

Basandose en los aportes tedricos de diferentes autores acerca del concepto de competitividad
y demaés conceptos claves para el desarrollo de este proyecto es que se tratara de dar luz verde a
un concepto propio de competitividad que esté ligado a los requerimientos basicos de la region y

que nos permita dar un resultado positivo.

Sumado a esto el estudio de diferentes casos de éxito que se encuentran a lo largo de la
historia y del mundo permitiran determinar el rol clave de este tipo de trasporte en la
internacionalizacion positiva de las economias mas grandes del planeta, asi como el valor
agregado que el uso de esta les da no solo a los productos sino también a las comunidades

directamente afectadas,

Ademas de esto un analisis de como Colombia paso de ser unos de los paises pioneros en
américa latina en el uso de este tipo de trasporte a ser uno de los pocos paises que han

abandonado el proyecto apostando por las vias asfaltadas como Unico medio de comunicacion
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terrestre, el lograr entender las problematicas causadas por la mala gestion gubernamentales y
malos manejos fiscales hizo que a la compafiia ferroviaria colombiana fuese abandonada,
permitird formular una serie de aportes para que esta misma compafiia sea vista de nuevo para

que logre solventar las problematicas del ahora.

Comunicandose directamente con comunidades las cuales se veran directamente afectadas por
este mega proyecto, para asi saber cuales son sus inquietudes y aportes a este mismo, al mismo
tiempo, se podra determinar qué serie de productos pueden verse apalancados por medio de esta

obra y cuales serian los miedos de las comunidades frente a este tipo de proyectos.
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1. Problema de investigacion

La economia del departamento del Meta se basa principalmente en la agricultura, la
ganaderia, el comercio y la industria. Los principales cultivos son el arroz, palma africana,
platano, maiz, ademas de los de cacao, citricos y otros frutales. La piscicultura es otro factor
econdmico importante en el departamento; de los rios y estanques artificiales se obtiene
una aceptable pesca de bagres, blanquillo, bocachico y cachama. Hay extraccion de petréleo y
gas en pequefa escala en los campos de Apiay y Castilla. La industria del departamento se ocupa
principalmente en la elaboracion de bebidas, extraccion y refinacion de aceite de palma, trilla de
arroz, asi como, actividad metalmecénica y de productos para construccion (Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica (DANE), 2016).

Un 41% de la red vial del departamento es de regulares condiciones de trazado y disefio, pero
permite un rapido transporte de pasajeros y carga desde Granada, en el centro - occidente del
departamento, Puerto Lépez, en el nororiente, y Restrepo, en el noroccidente, hacia Villavicencio
y Bogota. La via Villavicencio - Puerto Lépez - Puerto Carrefio s6lo estd pavimentada hasta
Puerto Lépez; la "Marginal de la Selva™ permite la comunicacion de toda el area del piedemonte,
pero aun es una carretera de bajas especificaciones y con largos tramos sin pavimentar (Instituto
nacional de vias (INVIAS), 2013).

El Meta pertenece a la intendencia fluvial del Orinoco y sus principales puertos fluviales son
Puerto Lopez y Puerto Gaitén; a través de éstos se movilizan gran cantidad de pasajeros y carga.
El Meta cuenta con un aeropuerto nacional, ubicado en Villavicencio "Vanguardia”, y 11
aerodromos de influencia regional, debido a la escasa red vial no solo en la region del meta sino
en toda la Orinoguia colombiana es que se presenta esta investigacion, la cual indagara como la
implementacion del transporte ferroviario mejorara la competitividad en un primer ambito del
departamento del meta y en segunda instancia del pais en general, ya que se debe tener en cuenta
gue un sistema tan complejo y costoso como es el ferroviario no puede ser solo de

implementacién departamental, sino que deberia ser de proyeccién nacional.
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Para esto se tomara como punto de partida diferentes investigaciones, asi Como numerosos

articulos de revistas en linea que tratan el tema de la competitividad internacional, recursos que

pueden verse afectados, sectores beneficiados, y condiciones actuales de lo que una vez fue la

mayor red ferroviaria del continente sudamericano.

A continuacion, se relacionan algunos datos que aportan al planteamiento del problema

Colombia vive de la paradoja de haber sido uno de los primeros paises en América Latina
en haber construido lineas férreas para movilizar personas y carga, pero al mismo tiempo
ser hoy uno de los paises mas atrasados del subcontinente en este sistema de transporte
(Revista Dinero, 2016).

En Colombia, casi el 25% del transporte de carga se hace por ferrocarril y casi un tercio
por carretera, segun datos del BID. El que algin dia fue el medio de carga mas
importante en el pais, hoy no tiene gran representacion (Instituto nacional de vias
(INVIAS), 2013).

Gracias a la reestructuracion en el sistema ferroviario que se logré, en algunos paises fue
de gran éxito y a hoy es uno de sus sistemas de transporte mas eficiente y de alta calidad
que aporta notablemente a su econémica, dentro de los cuales se encuentra, Espafia,
Inglaterra, Suecia, Australia, Estados Unidos y en América Latina, Argentina y Uruguay.
Los cuales se vieron notablemente beneficiados y con una ventaja en eficiencia de
transporte, es decir mas competitivos a nivel internacional logrando abrir puertas ante los

mercados y comercio internacional (Lopez, 2011).

En 1835, sélo 10 afios después de establecida la primera linea comercial en Inglaterra, el
Congreso colombiano expidio la primera ley que trataba de concesiones ferrocarrileras
otorgadas a los cantones de Panaméa y Portobello para desarrollar un ferrocarril que

uniera los océanos Atlantico y Pacifico (La otra opinion, 2012).
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o Diez afos después, ya para 1.865, se iniciaron una serie de lineas en el interior del pais,
comenzando en Barranquilla, Cudcuta, Medellin, Pacifico, Santa Marta, La Dorada,
sabana de Bogota y Girardot, las cuales en su gran mayoria fueron financiadas por la
nacion (50%), los privados (30%), departamentos (13%) y el resto por asociaciones

mixtas (La otra opinion, 2012).

Por todo lo anteriormente mencionado es evidente que el departamento del Meta y en &mbito
general la republica de Colombia esté atrasado en lo que a cualquier clase de infraestructura de
transporte de carga y pasajeros se refiere, dejando a un lado una gran parte de la productividad
del pais sin explotar y dejando de percibir potenciales ganancias, como respuesta a todo esto
surgen varios interrogantes ¢;Cémo un sistema de transporte ferroviario mejora la competitividad
del Departamento del Meta?, ;Qué medios de transporte son mas eficientes?, ¢la geografia
colombiana es una desventaja?, ¢la Orinoquia colombiana puede ser pionera en lo que a medios

alternativos se refiere?.
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2. Justificacion

En respuesta al creciente desarrollo econdémico y la creciente necesidad de apoyar la
economia del pais, debido a la situacion actual de este mismo, surge como posible respuesta ver
hacia la region de la Orinoquia, ademés de apoyar por una gran inversién que genere empleo y
mueva la economia, apostando por una nueva forma de sacar los productos que genera esta parte

del pais a veces olvidada por el resto.

Al considerar que el pais se encuentra en un continuo proceso apertura a nuevos mercados y
con esto necesita generar una nueva gama de productos que ofrecer y teniendo en cuenta que las
regiones mas apartadas del pais tienen los recursos para generar estos nuevos productos, pero
carecen de la infraestructura para sacarlos a mercados internacionales, estudiar diferentes casos

de éxito a lo largo del mundo, para lograr tener una idea de solucion a esta problemaética.

Para lo cual es necesario desde la academia hacer estudios y/o investigaciones las cuales
den un punto de partida para poder afirmar que apostar por esta clase de infraestructura y los
beneficios que esta le trae al pais en el sector econdmico y competitivo, pueden ser la solucién a
los problemas que el pais afronta. Estableciendo como punto de partida los antecedentes
histdricos, de este tipo de transporte en el pais y la regidn, logrando conocer qué problemas
afrontaron y como los solucionaron aplicando este conocimiento en la solucion que se le daré a

esta problematica.
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3. Objetivos

3.1 Objetivo general

Analizar los elementos de competitividad de un sistema de transporte ferroviario aplicado en

el departamento del Meta.

3.2 Objetivos especificos

o Recopilar elementos tedricos sobre los aportes a la competitividad regional de los

sistemas de transporte ferroviario.

e Analizar el desarrollo histérico del sistema férreo en Colombia.

e Reconocer los elementos més relevantes de sistemas de transporte férreo a nivel

mundial que puedan elevar la competitividad del departamento del Meta

« Generar aportes académicos para la construccion de una politica publica que potencie

la implementacion de un sistema de transporte férreo en el departamento del Meta.
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4. Disefio metodoldgico

La presente investigacion es de tipo tedrica y su carcter es descriptivo y propositivo
entendiendo que la relacion integral de lo anterior permite una comprension holistica de la

realidad a investigar.

La poblacion objetivo es la que habita en los municipios del departamento del Meta xxx. Se
tendran aportes tedricos, con el objetivo de explicar procesos y caracteristicas de sistemas férreos
alrededor del mundo y en Colombia, con el fin de identificar las ventajas para mejorar la

competitividad del departamento del Meta.

También se utilizaran elementos de politica publica, para comprender como el pais identifica
las vias ferroviarias como una alternativa de transporte para productos fabricados por
campesinos, que conlleve al progreso del departamento como también de los municipios que se

ubican dentro de esta extension.

Ademas, al ser un estudio de caso, esta investigacion servira como soporte a otras regiones del
pais o del mundo, con el fin de aportar en el desarrollo econdmico, por medio de la

implementacién de vias alternativas (férreas).

En este sentido, para llevar a cabo la investigacion, se desarrollara en fases o etapas en las

cuales se dividi6 el trabajo. Estas se presentan a continuacion:

1. Recoleccién de informacion sobre metodologia de la investigacién: Con base en
diferentes trabajos, investigaciones, libros, ensayos, periodicos, revistas y demas
material de apoyo, ademas de buscar informacion directamente de las comunidades

afectadas
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2. Seleccién de la informacion: Se sintetizo la informacién obtenida con el fin de

utilizar la mas relevante para la investigacion

3. Andlisis de impactos: Con todo el material recolectado se inici6 a reconocer cuales
han sido los resultados que ha dejado el problema investigado y como lo han abordado

los diferentes casos de éxito a nivel mundial

4. Redaccion y entrega final de la investigacion: Incluir en la investigacion los
diferentes aportes que se consideren pertinentes y se avance en la redaccion final del

trabajo para su posterior entrega.

Todo esto por medio de la aplicacion de Talleres focales.

TALLER 1: Socializacién Proyecto en Puerto Gaitan
Las poblaciones escogidas anteriormente seran objeto de estudio debido a su importancia
estratégica en la viabilidad del proyecto ferroviario de infraestructura del meta, por ende al ser
los primeros afectados y beneficiarios del programa es de vital importancia conocer de qué
manera se verdn afectados y cudles serian las problematicas con las que se enfrentaria la

viabilidad de este mega proyecto.

El conocer de primera mano cuales serian para los directos implicados las ventajas que este
proyecto conlleva, ademéas de determinar cuéles son las incognitas que un proyecto de esta
envergadura genera en la poblacién y como desde el contexto en el que se desarrolla el dia a dia

de estas comunidades se veria implicado el ferrocarril

Objetivo general

e Socializar el proyecto en las comunidades directamente afectadas

Objetivos especificos

e ldentificar el tipo de recepcidon de mega-proyectos en estos municipios
e Analizar el impacto que este tipo de proyectos genera en el entorno local
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Tiempo

Actividad

Responsable

Primer taller

10 min

Presentar en plenario introduccion y
objetivos del espacio

Juan

30 min

Presentar los antecedentes del
proyecto “Ferrocarril tras-andino”

Juan

40 min

Mostrar resultados de competitividad
y casos de éxito de este tipo de
transporte en el mundo.

Robinson

40 min

Mesas de trabajo

Econdémico: Juan

e ;Cudl es el impacto de este
tipo de proyectos en la
economia local?

Desarrollo y productividad: Robinson

e ;Cuales son los beneficios
que la implementacion de este
tipo de medio de transporte
traeria a la comunidad?

Socioeconémica: Ricardo

e /Como se vera el desarrollo
social al lado de esta mega
obra?

Todos

5 min

Finalizar encuentro
Agradecimientos

Robinson

ALMUERZO Y RETROALIMENTACION

18
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TALLER 2: Socializacion Proyecto en La Uribe

Tiempo

Actividad

Responsable

Primer taller

10 min

Presentar en plenario introduccion y
objetivos del espacio

Juan

30 min

Presentar los antecedentes del
proyecto “Ferrocarril tras-andino”

Robinson

40 min

Mostrar resultados de competitividad
y casos de éxito de este tipo de
transporte en el mundo.

Juan y Robinson

40 min

Mesas de trabajo

Econémico: Juan

e ;Cuél es el impacto de este
tipo de proyectos en la
economia local?

Desarrollo y productividad: Robinson

e ;Cuales son los beneficios
que la implementacion de este
tipo de medio de transporte
traeria a la comunidad?

Socioeconomica: Ricardo

e ;CoOmo se vera el desarrollo
social al lado de esta mega
obra?

Todos

5 min

Finalizar encuentro
Agradecimientos

Robinson

ALMUERZO Y RETROALIMENTACION

19
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5. Marco referencial

5.1 Competitividad

5.1.1 Michael E. Porter,

Porter en su libro “Ser Competitivo™ expone como toda organizacion en su esfuerzo por atraer
una nueva seccion de mercado se enfrentara a la competencia, un mecanismo que permite
avanzar e innovar en productos o0 servicios, pero este escenario no solo se evidencia en las
compafiias, también se encuentra presente en todos los ambitos de la cotidianidad humana paises,
trabajos, estudios, entre otros. Por ende, se necesitan estrategias que logren ofrecer una propuesta

de valor superior a la de los competidores y poder atraer mas clientes.

En el lapso de tiempo en el se encontr6 evidencia de como esta competencia se ha ido
intensificando no solo en el ambito corporativo todos los sectores en este tiempo tienen
competidores, por lo cual se ven obligados a tener en cuenta el valor que se esta ofreciendo a sus
clientes, entiendo el valor como la forma en la cual suplen o logran rebasar las necesidades de su

poblacion objetivo.

Los errores mas usuales y los mas numerosos se basan en una idea errénea de lo que es y
cémo funciona dicha competencia. Puede definirse como una accion que solo se da entre
adversarios del mismo sector o directos, teniendo en cuenta la teoria econémica que permite

evaluar la competencia en cualquier sector. Se basara en el marco de las 5 fuerzas:

o El poder de negociacion de los compradores
o El poder de negociacion de los proveedores
o Laamenaza de nuevos competidores

e Laamenaza de los productos sustitutos

e Laintensidad de la rivalidad
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Estos factores pueden ayudar a entender la competencia, asi como que aspectos hay que

mejorar para encontrar la competitividad en el sector en el que se encuentren.

Para saber como funcia es esencial entender por qué algunos entes econémicos (empresas,
paises, organizaciones) alcanzan un nivel de “rentabilidad” superior a los de sus competidores.
Esto ocurre cuando logran una propuesta de valor muy alta o logran bajar los costes al maximo.
Estas pequefias pero significativas diferencias surgen de fuentes diferentes: mejores practicas y

posicionamiento estratégico.

Todos los entes econdmicos se ven obligaos a mejorar constantemente su propuesta de valor,
teniendo en cuenta que no es una competencia sencilla de abordar. La mayoria de las veces, el
valor de las pequefias diferencias surge de tener una posicion estratégica o de cuando compiten

para ofrecer algo “tnico”, lo cual es mas rentable que ser la “mejor”.

La competitividad que no se centre en simplemente la dimension del precio es menos
propensa a dafiar la rentabilidad, debido a que mejora el valor que el cliente adquiere y esto
favorece a que el precio no sea un factor determinante a la hora de ofrecer un producto o

Servicio.

La rivalidad puede ser positiva, o incrementar la rentabilidad media de una industria, cuando
cada competidor intenta cubrir las necesidades de distintos segmentos de clientes, con mixes de
precios, productos, servicios, caracteristicas e identidades de marca. Esta competencia puede no
solo favorecer una rentabilidad media més elevada, sino también ampliar la industria, ya que las

necesidades de mas grupos de clientes se satisfacen mejor.

La estructura de un determinado sector, tal como se manifiesta en la intensidad de las cinco
fuerzas competitivas, determina el potencial de beneficios a largo plazo de esa industria porque
establece el modo en que se reparte el valor econdmico que crea: cuanto estd en manos de las
empresas, cuanto retienen los clientes y los proveedores, o estd limitado por productos
sustitutivos o por la amenaza de nuevos aspirantes. Si se tienen en cuenta estas cinco fuerzas, una

estrategia puede fijarse en la estructura general en vez de optar por un elemento en concreto.
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Las cinco fuerzas revelan los aspectos mas significativos del entorno competitivo y ofrecen
una base para evaluar sus puntos fuertes y débiles. ¢ Cual es la posicion de la empresa en relacion
con los compradores, proveedores, aspirantes, rivales y suplentes? Aln mas importante es el
hecho de que comprender la estructura de una industria permite que los directivos (Gobierno)
detecten las posibilidades de accion estratégica mas ventajosas para crear una nueva estructura

industrial que sea més favorable a la empresa (Nacion).

La competitividad se aborda desde la necesidad de cada nacion de hacer que sus productos o
servicios tengan cabida en un mercado globalizado, es en este punto en el cual se topa con un
gran obstaculo, ya que, si bien el concepto de competitividad empresarial esta bien definido y
enmarcado en todo lo que su contexto demande, el concepto de esta competitividad aplicada al
marco de las naciones aun si bien ha generado sin nimero de discusiones, no se ha podido definir

a cabalidad.

Entre tantos debates han surgido diferentes perspectivas o intentos de definir que es la
competitividad nacional. Porter (1999) expone:

Algunos ven la competitividad nacional como un fenémeno macroeconémico, impulsado por

variables tales como los tipos de cambio, los tipos de interés y el déficit publico. Pero Japon,

Italia y Corea del sur han disfrutado de unos niveles rapidamente crecientes a pesar de su déficit

presupuestario (p.167)

Asi mismo se observa como para cada intento de definir dicho concepto hay una excepcién a

la regla que se quiere plantear (Porter, 1999).

Explicaciones no hacen falta sobre el porqué de algunas naciones presentan una economia
competitiva y otras no. Se considera a la competitividad como un factor macroeconémico,
dependiente de factores externos y sin un control, como lo son los tipos de cambio, las tasas de
interés y los déficits gubernamentales. Pero todo esto se critica cuando algunas naciones que
presentan un déficit presupuestario han disfrutado de un nivel de vida en auge (Japén, Italia), o a

pesar de que la cotizacion de su moneda ha estado al alza (Italia, Suecia).
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En respuesta a esto otros sostienen que la competitividad se haya en funcién de mano de obra
barata y en abundancia, pero esto también es refutado en el campo de accion debido a que
Alemania, Suiza y Suecia se ha visto un avance en tema de prosperidad no obstante los salarios
altos y los largos periodos de escasa obra laboral, la capacidad de implementar acciones que
logren una competitividad a pesar de altos salarios, deberia representar una meta nacional de
prioridad (Porter, 2008).

Otro punto de vista expone que la competitividad estd en funcion de la abundancia de recursos
naturales. Pero esto se negaria al tener en cuenta que en épocas recientes las naciones que
mayores éxitos han tenido en materia comercial son paises con recursos naturales limitados que
necesitan importar la mayoria de los recursos que necesitan sus diferentes industrias para
funcionar, y esto se evidencia, en paises como Corea, Reino Unido y Alemania, las regiones con

MeNOs recursos propios son las que evidencian un mayor crecimiento.

En la actualidad muchos sostienen que en la competitividad interviene sobremanera la politica
gubernamental. Este punto de vista se refiere a que se logra una competitividad cuando una
industria cuenta con las llaves del éxito, proporcionadas por el estado como lo son desarrollo,
proteccién, promocion de exportacion y subsidios y se toman como argumentos estudios
realizados en Japén y Corea y sobre unas cuantas mega- industrias como la automovilistica,

siderdrgica, naval, entre otras.

La pregunta de Porter, ;por qué alcanza una nacién el éxito a nivel internacional en un
“sector” o industria particular de su economia? Y la respuesta que Porter (2008) plantea es
1. Por las condiciones favorables de los factores de produccion, como la mano de obra
especializada, el conocimiento, el capital o la infraestructura necesaria. No olvidemos que ahora
la maquinaria y el equipo estan a disposicion de todo el mundo, que lo fundamental es saber
usarlos. Recuerdo el consejo de mi internista. Mientras estos factores sean mas avanzados y
especializados, mas duradera sera nuestra ventaja competitiva. En caso contrario, continuaremos
exportando materias primas y compitiendo basicamente con base en precio y exportando mano de
obra barata. Recordemos que ahora, afortunadamente, todo se puede “diferenciar”. Y recodemos

la taza de café, en el Café Florién, en la plaza de San Marcos, en Italia (p.7).
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2. Por las condiciones favorables de la demanda local. En este sentido, la “calidad” es mucho
mas importante que la “cantidad” para generar una ventaja competitiva duradera a nivel
internacional. La “presion” del comprador local es clave, por eso cuando le brinden un producto
0 servicio que no sea de calidad mundial, pongalo en evidencia, ya que al hacerlo contribuira al
desarrollo de las ventajas competitivas. jNo se quede callado! Si se retira del establecimiento y

simplemente no regresa, no estamos haciendo patria! (p.7).

3. Por la existencia de sectores afines y de apoyo competitivos a nivel mundial. En este caso,
mas que la disponibilidad local de la maquinaria, lo fundamental es la coordinacion permanente
gue se produce entre los proveedores de los insumos y los fabricantes del producto final, ya que
esta genera un proceso de innovacion y mejoras contindas en el producto final. Sin embargo,
recordemos que no es recomendable elaborar un producto “sobre calificado” para las necesidades
del cliente, pero tampoco debemos contentarnos con tratar de exportar simplemente los
“excedentes” que nos sobraron después de satisfacer el mercado local. Dos ejemplos excelentes
son la industria del calzado y el cuero en general y la del oro en Italia. Cuando las damas viajan a
Italia siempre se aseguran de comprar un buen par de zapatos y una cartera y si el marido se los

permite, una cadena o pulsera de oro (p.8).

4. Por la estrategia, estructura y “rivalidad” en la industria local, que promueven la
competitividad a nivel internacional. En este sentido, el haber viajado por el mundo y el tener
facilidades linguisticas son importantes, pero lo fundamental, paraddjicamente, es un elevado
nivel de rivalidad en la industria local y una saturacién del mercado local. Mi abuelo siempre me
decia que cuando lleg6 a Masatepec el segundo barbero, el corte de pelo mejoro, ya no te ofrecian
solamente el “corte del guacal” y el precio bajo. La competencia es fundamental, jya que no
podemos “escoger” ganadores!
Este diamante es autor reforzante y se convierte en un “circulo virtuoso”, y la tarea del gobierno

es crear las condiciones para que el mismo se desarrolle y fortalezca (p.8).

5.1.2 Adam Smith

El trabajo anual de cada nacion es el fondo del que se deriva todo el suministro de cosas

necesarias y convenientes para la vida que la nacion consume anualmente, y que consisten
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siempre en el producto inmediato de ese trabajo, 0 en lo que se compra con dicho producto a
otras naciones.

En consecuencia, la nacion estara mejor o peor provista de todo lo necesario y comodo que es
capaz de conseguir segun la proporcién mayor o menor que ese producto, o lo que con él se

compra, guarde con respecto al niUmero de personas que lo consumen.

En toda nacion, esa proporcién depende de dos circunstancias distintas; primero, de la
habilidad, destreza y juicio con que habitualmente se realiza el trabajo; y segundo, de la
proporcidn entre el nimero de los que estan empleados en un trabajo Gtil y los que no lo estan.
Sean cuales fueren el suelo, clima o extension territorial de cualquier nacion en particular, la
abundancia o escasez de su abastecimiento anual siempre depende, en cada caso particular, de
esas dos circunstancias. Ademas, la abundancia o escasez de ese abastecimiento parece depender

mas de la primera circunstancia que de la segunda.

Entre las naciones salvajes de cazadores y pescadores, toda persona capaz de trabajar esta
ocupada en un trabajo mas o menos Util, y procura conseguir, en la medida de sus posibilidades,
las cosas necesarias y convenientes de la vida para si misma o para aquellos miembros de su
familia o tribu que son demasiado viejos, o demasiado jovenes o demasiado débiles para ir a
cazar o a pescar. Sin embargo, esas naciones son tan miserablemente pobres que por pura
necesidad se ven obligadas, o creen que estan obligadas a veces a matar y a veces a abandonar a
sus nifios, sus ancianos o a los que padecen enfermedades prolongadas, para que perezcan de

hambre o sean devorados por animales salvajes.

Por el contrario, en las naciones civilizadas y présperas, numerosas personas no trabajan en
absoluto y muchas consumen la produccion de diez veces y frecuentemente cien veces mas
trabajo que la mayoria de los ocupados; y sin embargo, la produccion del trabajo total de la
sociedad es tan grande que todos estan a menudo provistos con abundancia, y un trabajador,
incluso de la clase méas baja y pobre, si es frugal y laborioso, puede disfrutar de una cantidad de
cosas necesarias y comodas para la vida mucho mayor de la que pueda conseguir cualquier

salvaje.
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Cuando la cantidad de cualquier mercancia llevada al mercado es menor que la demanda
efectiva, todos aquellos que estan dispuestos a pagar el valor completo de la renta, los salarios y
el beneficio que deben ser pagados para llevarla al mercado, no podran ser suministrados con la
cantidad que desean. En lugar de pasarse sin ella, algunos estaran dispuestos a pagar méas. Se
establecera inmediatamente una competencia entre ellos, y el precio de mercado subird mas o
menos por encima del precio natural, segun la mayor o menor escasez, o la riqueza y el deseo de

ostentacion de los competidores anime mas o0 menos su afan de competir.

Entre competidores de la misma riqueza y lujo, una misma escasez generalmente ocasionara
una competencia mas o menos aguda segun que la adquisicion de la mercancia les resulte mas o
menos importante. De ahi el precio exorbitante de los medios de subsistencia durante el bloqueo

de una ciudad o durante una hambruna.

Cuando los capitales de muchos comerciantes ricos son invertidos en el mismo negocio, la
mutua competencia naturalmente tiende a rebajar el beneficio; y cuando existe un aumento
similar en todos los negocios de la sociedad, la misma competencia ejerce el mismo efecto sobre

todos ellos.

Pero acaso ningun pais haya arribado todavia a este grado de opulencia. China ha
permanecido estacionaria durante mucho tiempo, y hace probablemente mucho que consiguio la
plenitud de las riquezas compatible con la naturaleza de sus leyes e instituciones. Pero esas
riguezas pueden ser muy inferiores a las que con otras leyes e instituciones le corresponderian

por la naturaleza de su suelo, clima y situacion.

Smith (1776) menciona que:

Este gran incremento en la labor que un mismo nimero de personas puede realizar como
consecuencia de la division del trabajo se debe a tres circunstancias diferentes; primero, al
aumento en la destreza de todo trabajador individual, segundo, al ahorro del tiempo que
normalmente se pierde al pasar de un tipo de tarea a otro; y tercero, a la invencion de un gran
numero de maquinas que facilitan y abrevian la labor, y permiten que un hombre haga el trabajo

de muchos (p.23).
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Un pais que ignora o desprecia al comercio exterior, y que solo permite que los barcos de las
naciones extranjeras entren en uno o dos de sus puertos, no puede entablar el mismo volumen de
negocios que bajo leyes e instituciones diferentes. Asimismo, un pais donde los ricos o los
propietarios de grandes capitales disfrutan de una amplia seguridad, pero los pobres o los
propietarios de capitales pequefios casi no tienen ninguna, sino que estan expuestos, so pretexto
de la justicia, al pillaje y saqueo por los mandarines de bajo rango, tendra una cantidad de capital
empleada en todas las distintas ramas de la economia que jamas serd igual a la que la naturaleza

y extension de esas ramas podrian admitir.

La extensién del mercado suele coincidir con el interés general, pero el reducir la
competencia siempre va en contra de dicho interés, y sélo puede servir para que los empresarios,
al elevar sus beneficios por encima de lo que naturalmente serian, impongan en provecho propio

un impuesto absurdo sobre el resto de sus compatriotas (Smith, 1776, pag. 25).

Cualquier propuesta de una nueva ley o regulacién comercial que provenga de esta categoria
de personas debe siempre ser considerada con la méxima precaucién, y nunca debe ser adoptada
sino después de una investigacion prolongada y cuidadosa, desarrollada no sélo con la atencion
mas escrupulosa sino también con el maximo recelo. Porque provendra de una clase de hombres
cuyos intereses nunca coinciden exactamente con los de la sociedad, que tienen generalmente un
interés en engafiar e incluso oprimir a la comunidad, y que de hecho la han engafiado y oprimido

en numerosas oportunidades (Smith, 2011).

5.1.3 Benjamin, Coriat

El tema de la competitividad, es muy poco popular, en particular en el mundo del trabajo, porque
es en nombre de la Competitividad, con una gran C mayuscula, que se intenta imponer toda
suerte de cambios que en muchos casos no son demasiado progresistas para los trabajadores.
Pero al mismo tiempo todo el mundo es consciente de que en el periodo que atravesamos, la
competitividad y la busqueda de competitividad son elementos de sobrevivencia. Hoy hay que
avanzar por un camino muy estrecho entre las restricciones de la competitividad y el

mantenimiento del deseo de un alto nivel de vida para los asalariados (Coriat, 1997 , pag. 9).
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Coriat (1997) deja muy claro lo que se tratara de dejar claro en este libro “Mi ambicién
durante este seminario es mostrarles como esta paradoja, esa aparentemente extrafia union, es tal
vez posible. Por un lado, vaya intentar mostrar en detalle por qué la competitividad, hoy mas que
nunca, es inevitable y es una restriccion muy fuerte. Pero, por otro lado, querria mostrar que la
nocion de competitividad es muy compleja, que hay numerosas dimensiones y factores de
competividad y es ciertamente posible -algunos paises lo han demostrado- movilizar ciertos
factores que permiten una competitividad que tengo ganas de llamar "por lo alto™” (p.10)

Se establece que cuando se habla de regulacion se refiere a dos tipos de caracteristicas
primordiales, saben que hablamos también de una flexibilidad por lo alto y una flexibilidad por
lo bajo. En materia de competitividad también se puede hacer ese tipo de caracterizacion.

Coriat (1997) expone un ejemplo practico de como ha tratado de definir la competitividad
nacional “Hemos trabajado con una veintena de expertos que a su vez animaban grupos de
trabajo, expertos sobre sectores de la economia y expertos tematicos sobre aspectos mas
transversales de la economia. Hemos realizado numerosas entrevistas a actores industriales, por
ejemplo, jefes de empresas o responsables de agencias publicas encargadas de la innovacion, el
financiamiento, la modernizacidn, etc., y a actores que representaban también a los asalariados.
A partir de este trabajo intensivo realizado a lo largo de dos afios se fue formando nuestra
concepcién de la competitividad. Quiero decirles que hoy en dia en Francia, esta concepcion esta
bastante consensuada, precisamente porque no es una concepcion simple, sino multidimensional

de la competitividad.”(p.10).

En este aspecto se debe exponer una clase de retro inspeccién la cual permita identificar
cuales conceptos son necesarios para poder dar un concepto claro y es en este punto en el cual
encontramos con que existen probablemente varias centenas de definiciones de la globalizacion,
Coriat (1997) establece que “desde el punto de vista de su impacto sobre la produccion y la
competitividad. La idea clave de la definicion de la caracterizacion de la globalizacion es que

ésta puede ser entendida como una nueva fase de la internacionalizacién de los mercados, que
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pone en dependencia reciproca a las firmas y a las naciones, en grados absolutamente originales

e inigualados en el pasado” (p.12).

Tomando esto como punto de partida se puede deducir que los conceptos siempre tienden a
volver a sus raices, por lo que segun este autor la globalizacion tiene un cierto numero de
caracteristicas propias del pasado que tienden a enmarcar su accion de trabajo, en el tema de la
competitividad. Se observa entonces como el autor propone que esta Globalizacion es la tercera
fase de una serie de “pasos” por los cuales los mercados han desarrollado su funcionalidad

actual.

La primera etapa “internacionalizacién”, se extiende desde fines del siglo XIX hasta la
Primera Guerra Mundial. “Los Estados nacionales poseen en esta etapa el status de Estados
soberanos, concentrando todos los atributos de la soberania econdémica, comenzando por el
primero: emision de la moneda, definicion de la tasa de cambio y control de los intercambios
aduaneros; en resumen, hay soberania econémica e intercambio internacional de productos”
(Coriat, 1997 , pag. 20), es en este punto en el cual se inicia el concepto de internacionalizacion a

través de los estados nacion.

La segunda etapa, “mundializacion”, que va desde el final de la Segunda Guerra Mundial
hasta los afios setenta. “Es la época en que las firmas multinacionales comienzan a operar sobre
una verdadera base mundial, arbitrando sobre una base plurinacional la localizacion de sus
actividades complejas, ciclos enteros de productos incluidas las dimensiones comerciales y
financieras, utilizando las diferencias nacionales para optimizar sus equipos de produccién y
maximizar su produccion” (Coriat, 1997 , pag. 21). En esta etapa se observa el cambio en el cual
ya no se trata de una internacionalizacion de estados, aparece en el campo de juego lo que se

conoce como la internacionalizacién entre las compafiias.

La tercera etapa es la actual, que comienza en la década de los ochenta con algunos atisbas
hacia fines de los setenta. Es la aceleracién de la tendencia anterior, pero con un cierto nimero

de caracteristicas nuevas. Si caracterizamos los nuevos elementos de la globalizacion, se



SISTEMA DE TRANSPORTE FERROVIARIO 30

obtienen por lo menos tres series de caracteristicas, que son perfectamente originales con

respecto al periodo anterior (Coriat, 1997 ).

5.14 Fernando Fajnzylber

Con un enfoque a largo plazo el autor expresa que la competitividad consiste en la capacidad
de un pais para sostener y expandir su participacion en los mercados internacionales, y elevar
simultdneamente el nivel de vida de su poblacion. Esto exige el incremento de la productividad

Yy, por ende, la incorporacion de progreso técnico (p.13).

El ejercicio de internacionalizacion ya su vez de hacer parte de un escenario de mercados
internacionales gracias a la experiencia, demuestra que no hay otro camino. Los resultados de
politicas como lo son la devaluacién de la moneda es efectivo en un marco del corto plazo ya que
mejora la posicion de la empresa en el marco internacional. Aunque eficiente, demuestra no ser
efectivo ya que sin apoyo demuestra que por si solo no incrementa la productividad ademés de
no apoyar la incorporacion tecnoldgica.

Es natural que las empresas procuren incrementar su competitividad internacional sobre la base de
aprovechar la disponibilidad de mano de obra de bajo costo y de lineas subsidiadas de crédito, y de
compensar los margenes reducidos e incluso negativos en el mercado externo con utilidades elevadas
obtenidas en el mercado interno protegido, o de aprovechar franquicias tributarias especiales, etc. De
esta forma tal vez logren utilidades satisfactorias, las que, sin embargo, tendran poco que ver con un
aumento de la competitividad del pais, entendida ésta en un sentido amplio, por mas que se observen
también mejoras en el balance comercial y en el coeficiente de exportaciones (Fajnzylber, 1988, pag.
13).

Desde una perspectiva estrecha, puede aducirse que América Latina ha logrado avances
importantes en materia de competitividad internacional durante los afios ochenta. Pero ellos
resultan momentaneos cuando se adopta un enfoque mas integral, toda vez que se dan en
presencia de una caida del ingreso por habitante, una merma de los coeficientes de inversion,
rebaja del gasto en investigacion y desarrollo tecnoldgico y en el sistema educativo, y erosion de

los salarios reales.
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Lo anterior no significa desconocer que en los Ultimos afios algunos paises o sectores han
logrado incrementos "auténticos" de la competitividad —en contraste con lo que seria una
elevacion momentanea, basados en mejoras de la productividad con incorporacién de progreso
técnico. Este fendmeno constituye un valioso precedente para el logro de una efectiva

modernizacion del aparato productivo.

El apreciable incremento del excedente comercial de muchos paises de la region ha apuntado
Unicamente a sustentar la cuantiosa transferencia de recursos financieros exigida por el servicio
de la deuda externa, por lo que no ha logrado satisfacer algunos requisitos indispensables de una
auténtica modernizacion. No cabe confundirlo, entonces, con el promisorio comienzo de un
proceso de sostenida y solida elevacién de la competitividad del aparato productivo

latinoamericano.

Ya se sefial6 que en el corto plazo el Unico instrumento de politica que puede afectar rapida y
significativamente la competitividad de un pais es el tipo de cambio. Sin embargo, un analisis
que considere un horizonte de mediano plazo detectara tendencias divergentes en la posicion
relativa de las naciones industrializadas en el comercio internacional de productos

manufacturados.

Lo sucedido en los afios ochenta, con las erraticas fluctuaciones del dolar —brusco ascenso
hasta 1985, caida posterior—, comprueba que, no obstante, las acentuadas variaciones de los
flujos comerciales, persisten las tendencias de largo plazo, esto es la erosién de la competitividad
industrial de los Estados Unidos, el ascenso sistematico de Japon, y el leve aumento de Alemania
Federal. Debe concluirse, por tanto, que las diferencias en la insercion internacional obedecen en
medida importante a factores de caracter estructural que afectan, incluso, las modalidades y los
resultados de las estrategias nacionales, y al uso que cada pais hace de los instrumentos

especificos de politica econdmica e industrial.

Un interesante elemento de diferenciacion entre los paises tiene que ver con la magnitud de los

recursos para investigacion y desarrollo asignados a la industria bélica y la evaluacion de su impacto
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en el &mbito de la competitividad. La polémica acerca del efecto colateral de estas inversiones en el
conjunto del sector industrial no esta agotada. Pareceria que, al menos en determinados plazos, pueden
coexistir niveles bajos de competitividad internacional en los productos transables, con niveles de
excelencia en la esfera militar, acaso porque se trata de actividades cuyos desafios, procedimientos,

plazos y formas organizativas difieren radicalmente (Fajnzylber, 1988, pag. 17).

En la esfera militar se privilegia la definicion de objetivos, metas, antes que, de plazos, y la
restriccion econdémica desempefia un papel notoriamente inferior. La posibilidad de programar a
largo plazo esta muy lejos de reproducirse en el &mbito industrial, comercial, donde lo esencial
es la flexibilidad y la capacidad de répida adaptacién a las cambiantes tendencias del comercio
internacional. Méas adn, en el &mbito militar la competencia es menos ardua y los plazos son méas

amplios.

El reemplazo de generaciones sucesivas de "productos” y la "diferenciacion™ dentro de cada
generacion no estan determinados, afortunadamente, por la prueba de su desempefio en el uso de
las mismas. La esfera militar posee la capacidad de atraer los talentos méas notables de la ciencia
y la tecnologia, ya que puede otorgarles un ambiente seguro y tranquilo, donde, aparte de

remuneraciones elevadas, no (Fajnzylber, 1988).

5.1.5 Eaton, J. and Grossman, G.M.

La proposicion NORMATIVA TEORICA tradicional sefiala la optimalizacion del libre
comercio cuando los mercados son competitivos, el pais enfrenta precios dados y no hay
distorsiones internas. En este caso, el libre comercio es 6ptimo, el comercio genera recursos para
que todos estén potencialmente mejor, aungue en la realidad este no sea necesariamente el caso y
haya personas que se perjudiquen con el comercio libre. Si el pais puede modificar a su favor el
precio de los bienes que comercia, entonces el libre comercio no sera mas, la mejor opcion. Este

es el argumento de la tarifa optima.

La NT examino las implicancias de politica comercial en un mundo de competencia
imperfecta. Varios son los argumentos prointervencién que se esgrimieron. Los dos principales

son:
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Politica comercial estratégica. La idea original se debe a (Brander & Spencer, 1985) “Si una
firma nacional estad compitiendo imperfectamente con una firma extranjera por el mercado de un
tercer pais, el gobierno, a través de apropiadas medidas de politica comercial, puede lograr un
desplazamiento de beneficios extraordinarios de la firma extranjera a la local. En el modelo mas
basico con competencia a la Cournot, el gobierno envia subsidios a las exportaciones ayudando a
la firma domestica a capturar una porcién mas grande del mercado externo de un bien, y a

alzarse de esta manera con mayores ganancias oligopolicas.

El libre comercio implica un equilibrio de Cournot-Nash que es sub 6ptimo para la firma
domeéstica. Con el compromiso del gobierno nacional de subsidiar a las exportaciones, la firma
domestica pasa de ser un competidor a la Cournot, a convertirse en un lider, lo cual incrementa
sus beneficios y, bajo ciertos supuestos, el bienestar del pais. Este argumento es novedoso ya que
estd basado en la distribucién de beneficios extraordinarios entre firmas domésticas vy
extranjeras. En la teoria tradicional, con competencia perfecta, los beneficios extraordinarios

eran siempre cero.

In this and subsequent sections we characterize optimal government policy in the presence
of oligopolistic competition among domestic and foreign firms in international markets.
Each firm produces a single product, which may be a perfect or imperfect substitute for the
output of its rivals. We specify competition among firms as Nash in output quantities with
arbitrary conjectural variations. The domestic government can tax (or subsidize) the output
of domestic firms, tax (or subsidize) the exports of these firms, and tax (or subsidize) the
imports from the foreign rivals of domestic firms. Its objetive is to maximize national
welfare (Eaton, 1986, pag. 6).

El inconveniente con estos resultados es que son muy sensibles a las especificaciones del
modelo. Para citar solo un caso, si la competencia es en precios (Bertrand con productos
diferenciados), la politica éptima es un impuesto a la exportacion en lugar de un subsidio. En

esta y otras secciones, caracterizamos a los gobiernos Optimos en politica de gobierno en
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presencia de una competencia oligopdlica entre empresas nacionales y extranjeras en mercados

internacionales.

Cada empresa produce un solo producto que puede ser un subgrupo perfecto o imperfecto
instado para la salida de sus rivales. Especificamos la competencia entre empresas en términos

de cantidades de produccion con conjeturas arbitrarias variaciones.

El gobierno nacional puede gravar (o subsidiar) la salida de las empresas nacionales,
impuestos (0 subvencionar) las exportaciones de estas empresas y gravar (o subsidiar) las
importaciones de los rivales extranjeros de las empresas nacionales. Su objetivo es maximizar el
bienestar nacional. El gobierno actia como un lider en el establecimiento de tasas impositivas
(subsidio). Por lo tanto, las empresas establecen productos tomando tasas impositivas y de
subsidios como se da. En otras palabras, el gobierno puede comprometerse previamente con una
politica especifica de intervencion que no sera alterada, incluso si es subdptima ex publicacion,

una vez que se determinan los resultados de las empresas.

Al principio suponemos que ausencia de politica gubernamental en otros paises. También
tratamos la cantidad de empresas segin lo dado. Las implicaciones de relajar estos las
suposiciones se discuten a continuacion. En esta seccion, consideramos una politica
gubernamental 6ptima cuando competencia oligopélica toma su forma mas simple posible: uno
solo (Eaton, 1986).

5.1.6 James Brander; Barbara Spencer

Countries often perceive themselves as being in competition with each other for profitable
international markets. In such a world, export subsidies can appear as attractive policy tools,
from a national point of view, because they improve the relative position of a domestic firm in
no cooperative rivalries with foreign firms, enabling it to expand its market share and earn
greater profits. In effect, subsidies change the initial conditions of the game that firms play.
The terms of trade move against the subsidizing country, but its welfare can increase because,

under imperfect competition, price exceeds the marginal cost of exports. International no
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cooperative equilibrium is characterized by such subsidies on the part of exporting nations,

even though they are jointly suboptimal (Brander & Spencer, 1985, pag. 7).

Una considerable atencidn reciente se ha centrado en el papel del subsidio a la exportacién en
la politica de comercio internacional. La subvencion efectiva de las empresas comprometidas en
la rivalidad internacional, ha sido una practica comdn en las economias del oeste durante algln
tiempo, y parece haber una creencia creciente de que la subvencidon extranjera de las

exportaciones es "injusta” y merece algun tipo de represalia.

Tales politicas no parecen tener mucho sentido desde el punto de vista de dos: buenos
modelos competitivos de comercio internacional. Incluso en los mercados donde el pais
domeéstico puede ejercer alguna influencia sobre los precios mundiales, el interés interno se sirve

mediante la restriccion del comercio, no mediante la subvencion del mercado.

Si los extranjeros desean subsidiar para consumir los bienes que producen, mucho mejor para
todos. (Como debe entender los argumentos a favor de las subvenciones a la exportacion? y a
favor de la represalia contra la subvencion extranjera. Mas bien obviamente los productores
nacionales que puedan beneficiarse de la proteccion o la subvencion ser fuertes defensores de
tales argumentos. Sin embargo, el supuesto éxito de Las politicas japonesas, por ejemplo,
sugieren que puede haber mas en el problema que solo esto. En este trabajo presentamos un
analisis basado en la competencia imperfecta para explicar por qué las subvenciones a la

exportacion pueden ser politicas atractivas desde un punto doméstico de vista.

La idea central de escrito es que es ventajoso para un pais capturar una gran parte de la
produccién de ganancias competitivas imperfectamente industrias. Las subvenciones a la
exportacion pueden utilizarse para llevar a cabo ese "cambio de beneficios" politicas. Tal motivo
de subsidio requiere la presencia de (al menos) dos paises exportadores También se supone un

tercer pais que importa el imperfecto bien competitivo (Brander & Spencer, 1985).
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5.1.7 Gasparini, Leonardo C.

Rendimientos crecientes y economias externas. La NT acentla la existencia de rendimientos
crecientes a nivel de la firma, reconociendo dos nuevas fuentes: la necesidad de grandes
inversiones iniciales en investigacién y desarrollo y el "aprender haciendo". Si, por ejemplo,
existe un fendmeno de "aprender haciendo” en una industria oligopélica que compite con firmas
extranjeras por ambos mercados y por terceros mercados, la proteccién a las importaciones via

aranceles puede promover las exportaciones, resultado exactamente opuesto al tradicional.

El argumento es simple: al proteger a la industria doméstica, esta se expande, y por un
proceso de "aprender haciendo"” sus costos bajan, lo cual hace crecer su participacién en los
mercados de exportacion. Como la industria es oligop6lica, crecen también los beneficios
extraordinarios de la firma doméstica y, bajo ciertos supuestos, el bienestar del pais. Aun cuando
las firmas presenten rendimientos constantes, una industria, por un fendmeno de externalidades,

puede tener rendimientos crecientes.

El ejemplo tipico es el de "derrame" de conocimientos desde las industrias de tecnologia
avanzada. Si una industria presenta este tipo de externalidades, aumentar su produccién mas
alla del equilibrio de mercado es socialmente Optimo. Si la industria es exportadora, un
subsidio a la exportacion genera ese movimiento (Gasparini, 1995, pag. 616).

Los partidarios de una politica comercial e industrial estrat6gica sostienen que cada nacién "es
como una gran corporacién compitiendo en el merca do global" y que el problema basico de una
economia nacional es su "competitividad" frente al resto del mundo. La clave de la prosperidad
de un pais estard en obtener el liderazgo en los "sectores correctos” (identificados por algunos
como aquellos donde el progreso tecnol6gico es mas rapido, para otros como los de alto valor
agregado, etc6tera). Se critica esta postura sefialando que ni las naciones estan en competencia
unas con otras, ni los principales problemas econémicos nacionales provienen de fallas en

competir en los mercados mundiales.

El comercio, si bien importante, es solo una actividad econdmica como las demas. Mas aun,
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empiricamente muestra que en los paises desarrollados "los estandares de vida estan
determinados por factores domesticos mas que por la competitividad en mercados mundiales. Un
pais necesita ser mas productivo, pero esencialmente lo necesita para producir mas y asi contar
con mas bienes y servicios, y no para competir con otros paises. Una buena performance en los
mercados internacionales no es condicion ni necesaria ni suficiente para un buen desempefio

economico (Gasparini, 1995).

5.1.8 Max-Neef, Manfred A.

Hoy es casi un lugar comdn afirmar que Ameérica Latina esta en crisis. Son muchas las
versiones, descripciones e interpretaciones que se han hecho de la crisis, por lo que el
diagndstico de la enfermedad parece estar completo, por lo menos en sus contenidos mas
profundos y trascendentes. Lo que ain no ha generado consenso es el tratamiento, debido a la

complejidad del cuadro que se presenta (Max-Neef, 1998, pag. 23).

Los problemas de desarrollo a escala humana que se pueden encontrar en el contexto
colombiano han estado ligados siempre a una veintena de factores, se enfoca en tres: el politico,
economico y social, en el factor econémico se encuentra como las nuevas tendencias de
mercados Yy el poder que el liberalismo obtiene de estas politicas (primer factor) de liberalizacion
de mercados ha generado un impacto en la estabilidad social (tercer factor) que con la llegada de
nuevas tecnologias y métodos de produccién ha impactado en los niveles de produccién, empleo,

rigueza de la sociedad colombiana en general.

En lo social, la creciente fragmentacion de identidades socioculturales, la falta de
integracion y comunicacion entre movimientos sociales, la creciente exclusién social y
politica y el empobrecimiento de grandes masas, han hecho inmanejables los conflictos en el
seno de las sociedades, a la vez que imposibilitan las respuestas constructivas a tales
conflictos (Max-Neef, 1998, pag. 25).

Se encuentra también como los paises que han tenido un retraso histérico en lo que a

consolidacion de las tendencias globales se refieren, se encuentran con una gran desventaja
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debido a que se desaprovecharon los momentos de inflexion en la historia econdmica humana

para que estos crecieran a la par de los paises industrializados del mundo.

Todo esto sorprende a los paises en desarrollo en condiciones de tremenda desventaja y los
obliga —con la complicidad de gobernantes y clases dominantes— a enormes sacrificios y
costos sociales para salvar sus sistemas financieros y pagar los tan mentados servicios de sus

deudas con los acreedores del mundo industrializado (Max-Neef, 1998, pag. 24).

En su libro Max-Neef establece un punto de partida para su concepto de desarrollo que dice
“Ante este panorama incierto, mas desolador que halagador, las respuestas y busquedas de
alternativas al autoritarismo, al neoliberalismo, al desarrollismo y al populismo, se empantanan
en programas inmediatistas, y en balbuceos reactivos, o se reducen a la reivindicacion y

recuperacion de los «niveles historicos»” (Max-Neef, 1998, pag. 24).

Se debate en un agotador insomnio que impide la lucidez imprescindible para enfrentar con
vigor e imaginacion nuestros problemas. Nos hemos convertido, en cambio, en una especie de
Relectura de la crisis latinoamericana: crisis y perplejidad somnolientos administradores de una
crisis a la que intuimos imposible de resolver por nuestros propios medios. Esta somnolencia en
que nos hace desembocar la crisis de la utopia se manifiesta con muchos rostros: el derrotismo,
la desmovilizacidn, la abulia, el individualismo exacerbado, el miedo, la angustia y el cinismo
(Max-Neef, 1998, pag. 36).

En este sentido de convergencia de factores que demuestran como la apertura a las tendencias
globales de libre mercado, necesitan de la mirada no solo de la “mano invisible” de Smith,
también implican que el estado dote de recursos a la industria local para que esta a su vez pueda
implementar mecanismos que mejoren la competitividad de sus productos y por ende defiendan
los intereses de sus empleados (sociales), esto ahondando en la temética del ambiente externo de
la empresa, con un unico punto de convergencia que es de satisfacer las necesidad humana

fundamental.
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De hecho, cualquier necesidad humana fundamental que no es adecuadamente satisfecha
revela una pobreza humana. La pobreza de subsistencia (debido a alimentacion y abrigo
insuficientes); de proteccion (debido a sistemas de salud ineficientes, a la violencia, la
carrera armamentista, etc.); de afecto (debido al autoritarismo, la opresion, las relaciones de
explotacion con el medio ambiente natural, etc.); de entendimiento (debido a la deficiente
calidad de. la educacion); de participacion (debido a la marginacién y discriminacion de
mujeres, nifios y minorias); de identidad (debido a la imposicion de valores extrafios a
culturas locales y regionales, emigracion forzada, exilio politico, etc.) y asi sucesivamente.
(Neef, M., 1998, p. 43).

5.1.9 Sen, Amartya

Amartya Sen, da un marco referencial para el concepto de desarrollo el cual serd premisa
fundamental para la linea de estudio de este trabajo, se debe tener en cuenta que el desarrollo de
Sen no se encasilla en el concepto béasico en el cual lo Unico que se busca en un crecimiento en

factores como la economia, o la renta.

El desarrollo puede concebirse, como se sostiene el libro, como un proceso de expansion de
las libertades reales de que disfrutan los individuos. EI hecho de que centremos la atencion en las
libertades humanas contrasta con las visiones mas estrictas del desarrollo, como su identificacion
con el crecimiento del producto nacional bruto, con el aumento de las rentas personales, con la
industrializacion, con los avances tecnoldgicos o con la modernizacion social (Sen, 2000, pag.
3).

Se toma como base la premisa de que el desarrollo al contrario de como se ha visto en el
contexto latinoamericano, necesita de otro concepto que Sen trabaja a fondo el concepto de
libertad, ya que esta misma libertad es la que permite que el desarrollo se establezca y genere sin
obstaculos, evidenciando como las tendencias politicas de Latinoamérica puedan ser un factor

determinante a la hora de examinar la condicién econdmica actual.
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El desarrollo exige la eliminacion de las principales fuentes de privacion de libertad: la
pobreza y la tirania, la escasez de oportunidades econdémicas y las privaciones sociales
sistematicas, el abandono en que pueden encontrarse los servicios publicos y la intolerancia
0 el exceso de intervencion de los Estados represivos. A pesar de que la opulencia mundial
ha experimentado un aumento sin precedentes, el mundo contemporaneo niega libertades

basicas a un inmenso nimero de personas, quiza incluso a la mayoria. (Sen, 2000, pag. 4).

Es en este aspecto de desarrollo y libertad en el cual se evidencia la injerencia de estos
factores en por ejemplo el trabajo de los mercados en el proceso de desarrollo a nivel humano, ya
que estos necesitan de la libertad, como sefialo Smith la libertad para ejercer transacciones e

intercambios.

El papel que desempefian los mercados dentro del proceso de desarrollo. La capacidad
del mecanismo del mercado para contribuir a conseguir un elevado crecimiento
economico y el progreso econdmico general se ha reconocido ampliamente —y con razon—

en la literatura contemporanea sobre el desarrollo (Sen, 2000, pag. 143)

Se evidencia como la libertad de la que gozan no solo los mercados financieros, si no todo el
aparato econémico de la actualidad ha demostrado ser una variable fundamental en lo que a
generacion de desarrollo se determine, no solo porque no estdn enmarcados en un contexto
simple, el hecho de competir y generar una competitividad en factores como costo, valor o

demas.

El hecho de que la libertad para realizar transacciones econémicas normalmente tienda a
ser un gran motor de crecimiento economico ha sido reconocido por muchos, aun
cuando continte teniendo firmes detractores. Es importante no s6lo reconocer el papel
que desempefian los mercados, sino tambien apreciar la contribucion de otras libertades
econdmicas, sociales y politicas a la mejora y el enriquecimiento de la vida que

consiguen llevar los individuos. (Sen, 2000, pag. 145)
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6. Antecedentes historicos

6.1 Historia del ferrocarril en el mundo

La linea de ferrocarril tuvo su primera evidencia en una linea de 6 kilometros siguiendo el
camino Diolkos, que se utilizaba para transportar botes a lo largo del istmo de Corinto durante el
siglo VI a. C. Las plataformas eran empujadas por esclavos y eran guiadas por hendiduras

excavadas sobre la piedra. La linea se mantuvo funcionando durante 600 afios.

Tras la Alta Edad Media, los ferrocarriles comenzaron a reaparecer en Europa. El primer
registro sobre un ferrocarril en este periodo aparece en una vidriera en la catedral de Friburgo de
Brisgovia en torno a 1350. En 1515, el cardenal Matthdus Lang redactd una descripcion de un
funicular en el castillo de Hohensalzburg (Austria) llamado “Reisszug”. La linea utilizaba
carriles de madera y era accionada mediante una cuerda de cdfiamo movida por fuerza humana o
animal. La linea continda funcionando actualmente, aunque completamente sustituida por

material moderno, siendo una de las lineas mas antiguas que adn estan en servicio.

En las minas europeas se comenzaron a generalizar, a partir de 1550, las lineas de via estrecha
con railes de madera. Durante el siglo XV los vagones de madera trasladaban el mineral desde
el interior de las minas hasta canales donde se trasbordaba el mineral al transporte fluvial. La
evolucion de estos sistemas llevo a la aparicion del primer tranvia permanente en 1810, el Leiper

Railroad en Pensilvania.

En 1803, aparecio el primer ferrocarril publico tirado por caballos, en la linea Surrey Iron
Railway, inaugurada por William Jessop al sur de Londres. La invencion del hierro forjado en
1820 permiti6 superar los problemas de los primeros carriles de hierro, que eran fragiles y cortos,
aumentando su longitud a 15 metros. Finalmente, en 1857 comenzaron a hacerse los carriles de
acero, (Universidad de Chile, 2013).
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6.1.1 La Revolucién Industrial y el Desarrollo del Modernismo en el Mundo: La Era

Del Vapor

El siglo XVIII se caracteriz0, entre otras cosas, por la invencion de la maquina a vapor,
mientras que al siglo siguiente le corresponderia su aplicacion masiva, siendo el vapor la energia
en boga durante todo el siglo X1X. Como tal, impulsé la Revolucién Industrial, modernizando la
produccion, lo cual abarat las mercaderias e intensifico el comercio, acerco a los pueblos y
conquisto definitivamente el campo de la industria y el transporte.

En 1802 aparece el ferrocarril, cuando el ingeniero inglés Richard Trevithick y su compatriota
Andrew Vivian patentaron una locomotora a vapor de adherencia que se desplazaba sobre rieles
por medio de un engranaje.

Para 1804, el mismo Trevithick hizo mover el primer convoy ferroviario de la historia sobre
las vias de la mina de Merthyr, al sur de Gales, el cual consistia en un tren de cinco carros
cargados con cinco toneladas de mineral y 70 hombres que recorrio 16 kilémetros a una
velocidad de 8 kilometros por hora. Luego, en 1808 Trevithick perfecciona su locomotora,
bautizando su nuevo modelo “Catch me who can” (pilleme quien pueda). Ambas méquinas

correspondian a lo que se conoce como locomotoras de adherencia.

En 1825, George Stephenson construyé la Locomocion para la linea entre Stockton y
Darlington, al noreste de Inglaterra, que fue la primera locomotora de vapor en fraccionar trenes
de transporte de carga. En 1829 también construy6 la locomotora The Rocket. El éxito de estas
locomotoras llevo a Stephenson a crear la primera compafiia constructora de locomotoras de

vapor que fueron utilizadas en las lineas de Europa y Estados Unidos.

Le corresponderia a la linea entre Manchester y Liverpool, inaugurada en 1830, ser la primera
dedicada al transporte de pasajeros. La necesidad de su construccion surgio del hecho de que en
Manchester existia un gran almacenamiento de algoddn, en tanto que, en Liverpool, las fabricas

no trabajaban por falta de materia prima. Transportar el algodén por mar resultaba muy caro.
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En el continente americano, en Estados Unidos, el mismo afio se inauguro el primer tramo de
la linea entre Baltimore y Ohio, la primera en unir lineas individuales en una red. En menos de
veinte afios se construyeron en la parte oriental de Estados Unidos diversas lineas que formaban
una red ferroviaria que alcanzaba el Mississippi, Chicago, Saint Louis y Memphis. En 1869 se

inaugura la primera linea transcontinental americana.

En los afios siguientes, el éxito de las locomotoras de vapor hizo que las lineas de ferrocarril y
las locomotoras se extendieran por todo el mundo. El ferrocarril representaba un salto
cuantitativamente notorio. Invenciones posteriores, como el automovil o el avién, no serian sino
meras continuadoras de una revolucidn que se iniciaba con la locomotora a vapor (Universidad
de Chile, 2013).

6.2 Ferrocarril transcoreano: un camino de hierro en el camino de la seda

Después de medio siglo del abandono en el ferrocarril intercoreano, surgen nuevas
expectativas para la reconexion de todos los puntos de control, donde se podria augurar que, si
todos los proyectos se concretan en su totalidad, se produciria un sinérgico acercamiento entre
Corea del norte y Corea del sur, ampliando el campo de cooperacion en todo lo relacionado con

la prevencién de conflictos y la consolidacion de la paz entre estas dos naciones.

La histdrica prueba del tren que cruza la frontera, servira como una puerta hacia la paz en la
peninsula Coreana y la unidad intercoreana, (Moo-Hyun, 2004) citado por (Seno, 2014).. Las
reconexiones de los ferrocarriles demostrarian ser un punto de cambio en la formacion de una
comunidad nacional unificada, asi como también en la recuperacién de la identidad nacional. “la
apertura de los ferrocarriles intercoreanos conducira a la apertura de la paz y la unidad

economica en la peninsula Coreana” (Wa-Dea, 2004) citado por (Seno, 2014).

El proceso de reconexion de los ferrocarriles intercoreanos es también el proceso de
derribar el muro de la confrontacion y de crear confianza que el pueblo coreano habia logrado
con perseverancia. Por primera vez, desde la division nacional, se atravesd la linea de

demarcacion militar entre las dos coreas, aliviando la tension militar y forjando confianza. El
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ministerio de unificacion desarrollara las pruebas de funcionamiento para que operen en forma
regular, basadas en el apoyo nacional. “Quiero sefalar que la union de estas dos linea no solo
responde a los méas profundos intereses de las dos coreas, sino al bien de los pueblos de todo el
puente continental euroasiatico y, de hecho, del mundo entero” (Kyoung-Jung, 2004) citado por
(Seno, 2014).

Este ferrocarril ofrecerd una nueva vision y nuevas posibilidades para el desarrollo tanto de
las dos coreas como de todo el Noroeste Asiatico. Se reduciran drasticamente los costos de
logistica intercoreana, elevando asi la cooperacion econdémica a un nivel mas alto, se impulsaran
mas las operaciones del parque industrial de la Gaeseong y el negocio de turismo surcoreano en
la montafia Geumgang, (Wa-Dea, 2004) citado por (Seno, 2014). La construccién de este
ferrocarril también permitird que los dos paises tengan la posibilidad de enviar de una forma mas
rapida, segura y a menor costo, productos para la exportacion, que se embarcarian por mar hacia

Chinay Europa.

Algunos paises como Rusia y China, han visto la gran importancia de estas vias y han
encaminado nuevos proyectos en la peninsula de Corea, como es l6gico estos dos paises elevan
el nivel general de influencia politica y econdmica de todos los paises asiaticos en los procesos

de estabilizacion, mejoramiento de la buena inteligencia, y la seguridad.

Rusia como pais interesado estd preparado para desempefiar un papel clave en el desarrollo
del trasporte y el sector energético en la region de Asia- Pacifico, gracias a la posicidn geogréafica
y la disponibilidad de recursos, tanto de materias primas como tecnoldgicas e intelectuales, este
pais, puede jugar uno de los papeles centrales en la formacion de una nueva arquitectura
trasportista y energética en la regidn Asiatica, tomando como paises claves para este desarrollo
por la comunicacion de redes para la exportacion y transporte de sus productos la via

Transcoreana.

En conclusidn, la reconexién del Ferrocarril Transcoreano permitira en primer lugar que las
dos Coreas, se brinden la posibilidad de una apertura hacia la paz y la unidad econdmica,

permitiendo un avance en las guerras que estos paises, durante muchos afios habian estado
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involucrados, en segundo lugar, se lograran exportar productos hacia paises europeos y vecinos
asiaticos, con un costo de venta mas econémico, gracias a la disminucion de los costos logisticos.

La apertura y reconstruccion de este ferrocarril, hacen que paises como China, y Rusia,
grandes potencias comerciales en el mundo han ubicado sus 0jos en estas vias ya que esta les
podra brindar la posibilidad para la comercializacion de productos, generando para las dos coreas
un reconocimiento como pais clave y estratégico en el transporte de mercancias debido a sus
redes férreas, como también reconocimiento por la posibilidad de comunicacion con todos los

paises Asiaticos (Seno, 2014).

6.3 El ferrocarril como elemento dinamizador del turismo: el tren

medieval de Siguenza

La correcta integracion de los distintos productos turisticos junto a los distintos recursos,
servicios, equipamiento e infraestructura condicionara en gran medida el éxito del desarrollo y
consolidacion del destino turistico que llevara asociada la dinamizacion econémica y social de
su entorno. Los destinos turisticos deben ser considerados como una combinacién de atracciones
y servicios donde cada parte es dependiente de las otras en el logro del éxito en la atraccion, el

servicio, y la satisfaccion del turista (Morrison, 1985) citado por (Calderon, 2012).

La actividad turistica en un territorio, lugar, o ciudad se encuentra ciertamente condicionada
por la facilidad de los accesos a sus recursos turisticos. Estos accesos podemos clasificarlos en
varios tipos dependiente la naturaleza del medio en el que debe realizarse el transporte de los
turistas: terrestre, maritimo o aéreo. En este caso la villa de Sigiienza, encontramos ante un

destino turistico de este enclave queda limitado al transporte terrestre.

La ciudad de Siglenza dista de 130 km de Madrid, 69 km de Guadalajara y 190 Km de
Zaragoza, sus mayores proveedores turisticos tanto a nivel nacional como a nivel internacional
por ser, en el caso de los visitantes extranjeros, con referencias claras desde las que organizar una

visita turistica a esta ciudad. Sus principales vias de comunicacién son, por tanto:

«  Por ferrocarril (lineas Madrid- Barcelona)
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« Por carretera carreteras hacia Atiensa y la sierra de ayllon y hacia tierras del Duero (tierra

de Almazén, en provincia de Soria).

En sangliesa la mayoria de las compafiias ferroviarias importantes son responsabilidad de los
agentes publicos debido al proceso de nacionalizacion de las mismas que se produjo desde

finales del siglo XIX y mitad del siglo XX.

La iniciativa del tren de sangilesa comienza con su primera edicion el 24 de septiembre del
afio 2005, gracias al convenio de colaboracion firmado entre RENFE y el Excmo, (Diego, 2005)
citado por (Calderon, 2012). A lo largo de toda la travesia se conjugan a la perfeccion varios
productos ligados a la historia, cultural y gastronémica de Siglienza y a su entorno natural. El
éxito de esta iniciativa como dinamizadora turistica del conjunto monumental de Sigiienza, su

cultura y gastronomia se encuentra fuera de toda duda si atendemos a los siguientes datos.

* En el ano 2006 fue reconocido como la “Mejor iniciativa turisticas de Castilla. La
Mancha” por la direccion General de turismo de la junta de comunidades de castilla. La mancha

en los premios de turismo regionales celebrados en el castillo de Ucles de Cuenca.

« En el afio 2011 se alcanza ya su séptima edicién, con un acumulado de turistas que han
vivido la experiencia del tren medieval que sobrepasa la cifra de 54.000 visitantes. Eso supone
una medida de mas de 9.000 turistas en sus seis afios de andadura, en torno al 10% de la
afluencia total de los turistas que visitan la villa. Desde su inauguracion se ha mantenido
practicamente el 100% de ocupacion de las pasas ofrecidas por RENFE para este viaje tan
especial, alcanzandose elevados niveles de satisfaccion con la experiencia del 99%.

El tren medieval de Siglienza es un ejemplo de integracién de un recurso tan importante como
el transporte ferroviario en la gestion y planificacion de un destino turistico, convirtiéndose en un
elemento clave en la dinamizacion turistica del lugar. La integracion de este medio de acceso
junto a otros recursos como la restauracion, el alojamiento, gastronomia o guias turisticos a todo

un conjunto de productos turisticos de la cuidad de Siglienza ha logrado actuar como una
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importante fuente de turistas adicional a la que ya existia antes de esta iniciativa (Calderon,
2012).

6.4 Historiay evolucion de la red ferroviaria en México

La primera linea de ferrocarril del mundo se inaugura el 15 de abril de 1830 en Inglaterra y
fue una de las més importantes caracterizaciones de la Revolucion Industrial, asi como el primer
medio de transporte de cardcter masivo. Para alrededor de los afios 1855, el ferrocarril se
considerdé como simbolo del progreso por el tiempo de traslado de la mercancia y las materias
primas comparandolo con los transportes jalados por animales. La aparicion del ferrocarril
constituy6 una revolucion tecnoldgica, cuyo papel fue, en primer lugar, fomentar la integracion
nacional, el desarrollo comercial interno y facilitar la aparicion de materias primas; en segundo

lugar propicié el movimiento de personas, cosa que nunca se habia provocado antes.

La construccién de una red férrea para México empieza el 22 de agosto de 1837 otorgandole
por decreto a Francisco de Arrillaga el privilegio exclusivo de establecer un camino de hierro
desde Veracruz hasta la capital, con un ramal a Puebla. La primera linea férrea fue desde la
ciudad de México a Veracruz, la cual fue inaugurada por el presidente Sebastian Lerdo de
Tejada, en el afio de 1873, con una longitud de 679.8 km.

Durante el periodo de Porfirio Diaz se expande muy ampliamente la construccién ferroviaria

por medio de concesiones a los estados destacando las vias de:

* Celaya-Ledn

» Ometusco-Tulancingo

* Zacatecas-Guadalupe

* Alvarado- Veracruz

* Puebla- Iz(car de matamoros
» Mérida- Peto
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La creacion de estas vias se dieron gracias a que las grandes ciudades industriales como
Ciudad de México y Veracruz las dos primeras en establecer redes férreas en este pais requerian
de un gran flujo de mercancias para abastecer a la industria y a la poblacion que comenzaban a
asentarse en las mismas; ese flujo debia ser constante y &gil. El ferrocarril cubri6 esa necesidad,
ya que movia cargas superiores a cualquier diligencia, a mayor velocidad, a menor costo y podia
trabajar de forma continua en diferentes condiciones climaticas, a diferencia de los animales de

carga.

Unos afios mas tarde la privatizacion de los ferrocarriles, se consider6 como uno de los
procesos mas exitosos e importante. A continuacién, se encontraran unos datos importantes que
mostraran las ventajas de las redes ferroviarias en el proceso econdmico y sostenible del pais

mexicano:

En término de ingresos, la carga intermodal de Estados Unidos a México, avanzd 87%, lo que
significd pasar de 46 millones de dolares en el primer trimestre de 2011 a 86 millones de dolares
al primer trimestre de 2012.

Tras presentar los resultados del primer trimestre de KCS (Kansas City Southern), los
directivos destacaron que la expectativa de negocio entre México y Estados Unidos sigue siendo

positiva, ya que esperan un crecimiento de la economia mexicana de entre 3% y 4% por ciento.

En este sentido, sefialaron que la expectativa de crecimiento para la red ferroviaria en México
es de largo plazo y también se debe a la expansion del puerto de Lazaro Cardenas. En este puerto
mexicano la red ferroviaria logré en el primer trimestre del afio un crecimiento de 28%
comparado con igual periodo del afio pasado y en términos de ingresos avanzo 26% al alcanzar

15 millones de dolares (Hernandez, 2015) .

En conclusion, la red Ferroviaria de México ha contribuido con el desarrollo y progreso de la
Nacion, y se puede decir que la apertura de corredores ferroviarios con el pais vecino Estados
Unidos ha generado para México grandes ganancias y una estimacion en el crecimiento de la

economia para Meéxico muy sustentable. Para terminar las redes ferroviarias se proyectan en
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crecimiento y grandes generadoras de ingresos lo cual permitira que el pais pueda tener grandes

oportunidades econdmicas gracias a la creacion de la red férrea.

6.5 EI impacto directo del ferrocarril sobre el crecimiento econémico

argentino durante la primera globalizacién

Durante el proceso de globalizacion que precedi6 al estallido de la Gran Guerra entre los afios
de 1914 -1918, América Latina fue una de las regiones méas dinamica del mundo. Esa
experiencia de expansién econdmica acelerada fue inseparable de la construccion de
infraestructura de transporte, que actuaron con condicion necesaria para un crecimiento basado,
en buena medida, en la extensién de redes de transporte a lo largo del territorio, con condicién
para que el dinamismo econdmico de la region alcanzara su maximo potencial y no quedara

limitado a las areas litorales.

Sistemas de transporte como el ferrocarril posibilito el movimiento masivo de todo tipo de
mercancias a media y larga distancia, convirtiéndose en el instrumento basico de la integracion
econdmica de buena parte del territorio latinoamericano, y en uno de los principales motores del
dinamismo exportador y del crecimiento econémico de la region.

El vinculo entre la construccion del ferrocarril y la expansion de las exportaciones de recursos
naturales fue tan estrecho que, en realidad, podrian considerarse como dos caras del mismo
fendmeno. Si el ferrocarril hizo posible el desarrollo exportador, fueron las divisas generadas por
éste las que permitieron remunerar al capital exterior que financiaria buena parte de las
construcciones ferroviarias. En ese contexto, no parece exagerado afirmar que probablemente
ninguna otra innovacion tecnoldgica o institucional fue mas importante que el ferrocarril en la

transicion al crecimiento econdmico en América Latina antes de 1930.

En ninguna otra economia latinoamericana la expansion ferroviaria tuvo la escala y la
intensidad del caso argentino. Entre 1857 y 1913 se abrieron al trafico en el pais unos 32.500
kilometros de vias férreas, que situaron al pais entre los primeros puestos mundiales en términos

de longitud ferroviaria, solo por detras de economias como los Estados Unidos, Rusia, la India,
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Alemania, Francia, el Imperio Austrohingaro o Canada. En visperas de la Primera Guerra
Mundial, la red argentina no sélo era la méas extensa de América Latina sino también la que
contaba con una mayor conectividad interna, conformando una auténtica red nacional (Hernanz,
2011).

6.6 La construccion del ferrocarril en panama

El ferrocarril panamefio empieza en 1850, cuando este pais era parte constitutiva de
Colombia. Fue el cuarto ferrocarril que se construy6 en el mundo entero y una enorme fuente de
rigueza para sus duefios estadounidenses. Cuando Panama se separ6 de Colombia, el ferrocarril
permanecio en tierras panamefias, entre las ciudades de Colén y Panama y se convirtié en
instrumento esencial para la construccion del canal, cuya obra culminaron los Estados Unidos en
1914,

Durante la colonia espafiola, Panaméa fue el puente de tierra que recorrian permanentemente
los cargamentos de oro y plata que venian del Per( en barcos a la Ciudad de Panama, para
continuar atravesando el istmo hasta Portobelol. En este puerto esos cargamentos eran recogidos
por las flotas que partian de América a Espafia. Pero la travesia del istmo era peligrosa,
demorada y muy penosa. Por eso hubo reyes que contemplaron la posibilidad de abrir un canal
entre el Pacifico y el Atlantico por Panama, por el Darién o por el Chocd. Pero nunca se realiz6
porque Espafia no tenia la capacidad técnica ni la financiera para hacerlo. Cuando Colombia
expulsé en 1820 a los espafioles, éstos abandonaron también el territorio panamefio, y en 1821
los dirigentes de esa region decidieron incorporarse a la Republica de la Gran Colombia, la cual

recibid y conservo el territorio panamefio como parte integrante.

El Libertador Simon Bolivar, al finalizar las guerras de la Independencia, lanz6 la idea de
construir un ferrocarril a traves del Istmo de Panama4, apoyado en la esperanza ya entonces muy
antigua de que alli se haria también algin dia, un canal interoceanico, de lo cual también era
partidario el mismo Libertador. Pero aunque es posible que el Padre de la Patria hubiera pensado
en un canal, es dudoso que hubiera hablado de un ferrocarril, ya que él se retiré del gobierno de

Colombia en 1830 y en ese momento el ferrocarril de vapor era una idea técnica que solo en
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Inglaterra estaba siendo contemplada y eso sélo por dos ingenieros que lo inventaron: Thomas

Newcomen y George Stephen son, (Ortega, 2014) citado por (Poveda R. , 2004).

En 1835, ya en el segundo gobierno del general Santander, el dia 25 de mayo, el Congreso
concedié franquicias a los cantones de Panama y Portobelo para que propiciaron la construccion
de un canal o un ferrocarril cuya construccion ya habia sido contratada con un aventurero francés

que se hacia llamar "el Baron de Thierry", el 29 de mayo del mismo afio.

El contrato para la iniciacion del ferrocarril panamefio fue firmado el 15 de abril de 1850 por
Victoriano de Diego Paredes, Secretario de Relaciones Exteriores en el gobierno del general José

Hilario Lopez, por una parte, y por la otra fue negociado y firmado por John Lloyd Stephens.

El estudio inicial del proyecto y la determinacion de la ruta que seguiria la linea fue
encargado por la compafia contratista con el coronel G. W. Hughes del cuerpo de ingenieros
topdgrafos del ejército de los Estados Unidos. Este viajo a Panama junto con un grupo numeroso
de ingenieros para hacer los mapas preliminares, levantar la topografia y determinar sobre el

terreno la localizacion de la futura via en el territorio panamefio que esta recorreria.

Después del disefio y creacion el ferrocarril comenz6 a producir cuantiosos ingresos en
dinero. En el afio de 1852, los accionistas recibieron como dividendos el equivalente al 10% de
los ingresos brutos. En ese mismo afio, la compafiia hizo al gobierno de la Nueva Granada el
primer pago del 3% sobre utilidades cada afio. Desde entonces, el éxito financiero de esta
empresa comenzé a crecer en cifras y valores, afio tras afio, hasta llegar a ser la empresa mas
rentable del mundo en su momento. Tanto fue asi, que, en 1956, la empresa recibid ingresos por

1'360.730 ddlares y los gastos fueron solamente de 530.249 délares.

La inauguracion oficial de la obra se hizo el 24 de febrero, haciendo el recorrido de un tren
desde Aspinwall (hoy Coldn) hasta Ciudad de Panama, donde se hizo un gran banquete en el
Hotel Aspinwall, principal centro social de Panama City. El gobierno de Colombia dio plenos
poderes en la region a la compafiia del ferrocarril y los empleados de ésta se convirtieron en la

policia del istmo. En 1863, la Constitucion de Rionegro le cambid a nuestro pais el nombre y
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paso a llamarlo Estados Unidos de Colombia. Panaméa pasé a ser uno de los nueve “estados
soberanos” que la formaban. Ya como estado soberano pasé a ser el que se entendia con el
ferrocarril (Poveda R., 2004).

6.7 Colombia: estructura industrial e internacionalizacion

Con el progreso del capitalismo la competitividad productiva ya no se alcanza
espontaneamente con la mera estabilizacion del entorno macroeconémico ni solamente con el
esfuerzo aislado de empresarios individuales, todo es el resultado de una interrelacion dindmica
entre agentes, gobiernos, organizaciones privadas y publicas y el conjunto de normas, reglas y
procedimientos que regulan acciones y comportamientos, legitiman derechos y estipulan
obligaciones y responsabilidades en la sociedad.

La competitividad depende cada vez mas de la creacion de ventajas competitivas dinamicas
sustentadas en el conocimiento, el capital humano y la tecnologia, la innovacion, la
diferenciacion y el desarrollo de procesos y productos, y no solamente de la preservacion de las
ventajas comparativas estaticas basadas en la disponibilidad de recursos naturales y mano de
obra no calificada. Asi, entonces, los factores determinantes de la competitividad dejan de ser
exclusivamente los relacionados directamente con el costo de produccion y el precio de los
bienes como son la tasa de cambio, las tasas reales de interés doméstico y los salarios reales,
entre otros, para ir abarcando nuevos elementos con importancia progresiva en instancias
diferentes a la pura macroeconomia y mas directamente relacionadas con las condiciones

objetivas de los procesos de produccidn, distribucion y comercializacion.

En este sentido, la estabilidad macro se constituye ineludiblemente en una condicidn necesaria
pero no suficiente —y cada vez mas insuficiente— para avanzar en la creacion y recreacion de la
competitividad dindmica de la sociedad como un todo. Resulta decisiva la condicion situacional
en las otras instancias determinantes: la meta y meso economia, la macro sectorial y subsectorial
y la propiamente microeconémica. Por esta razon la competitividad en el capitalismo actual se ha

denominado como competitividad estructural y sistémica.
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Ahora bien, en la medida en que avanza el proceso de globalizacién con la liberalizacion y
desregulacion de los mercados internacionales de bienes, capitales y servicios —aunque no el
trabajo como ocurre bajo el modelo neo liberal hasta ahora imperante, se torna cada vez mas
exigente el condicionamiento externo sobre la conduccion de las economias domésticas al
incrementarse su vulnerabilidad a cambios en el ambiente econdémico internacional, en especial
en el caso de los paises menos diversificados y con menor nivel de desarrollo relativo. Como
agravante, simultdneamente van reduciéndose la autonomia relativa y el margen de maniobra de
los Estados nacionales para el manejo de politicas macroecondmicas consistentes con propdsitos

centrales como el crecimiento econdémico en condiciones de estabilidad y la equidad distributiva.

En estas circunstancias, en un pais como Colombia, el papel de la instancia macroeconémica
debe consistir no sélo en preservar una estabilidad que permita asegurar unas condiciones
béasicas favorables para el aprovechamiento de las ventajas comparativas naturales sobre las que
todavia se sustenta buena parte de la pauta exportadora del pais —esto es, bienes proximos al
caracter de commaodities—, sino a la vez en crear un ambiente propicio para la competencia, la
generacion de capacidades productivas y construccion de ventajas competitivas dinamicas y, por

ende, el mejoramiento de su productividad y competitividad internacional (Garay, 1998).

6.8 El antiguo ferrocarril de caldas

En el afio de 1901, cuando comenzaba el siglo XX, Colombia estaba sumida en la cruenta y
absurda guerra civil que posteriormente se ha llamado de los Mil Dias (1899-1902), la que dejo
cerca de cien mil muertos y convirtié en ruinas la economia del pais. Poco después de terminar
esta contienda, en 1903, Panama fue separada de Colombia, mediante una humillante
intervencion extranjera. Colombia quedd constituida por ocho departamentos, todos ellos muy
extensos, pero sumamente pobres: Antioquia, Bolivar, Boyaca, Cauca, Cundinamarca,

Magdalena, Santander y Tolima.

Afortunadamente para Colombia, en 1904 asumio la Presidencia de la Republica el general
Rafael Reyes Prieto, uno de los mandatarios mas capaces de toda la historia colombiana. Una de

las numerosas iniciativas del Presidente Reyes fue la de reformar la division politico
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administrativa del pais. En desarrollo de esta idea, en 1905, cre6 el Departamento de Caldas,
tomando para ello una buena porcién del sudeste del anterior departamento de Antioquia y otra

parte considerable del nordeste del viejo departamento del Cauca.

El territorio del nuevo departamento quedo asi constituido, ni mas ni menos, que por la suma
de los actuales departamentos (2003) de Quindio, Risaralda y Caldas. Manizales fue sefialada
como capital departamental. Esta era una ciudad pequefia, con 24.656 habitantes que alli
encontré el censo nacional de poblacion del mismo afio de 1905. Las tres ciudades eran jovenes,
con medio siglo o menos de fundadas, las tres habian nacido del vigoroso proceso migratorio que
se habia iniciado en la vieja Antioguia casi exactamente un siglo antes, y el cual habia

encontrado en el cultivo del café una gran fuente de riqueza en el recién nacido departamento.

El joven Departamento de Caldas solamente tenia como via de exportacion para el grano un
pésimo camino de montafia que iba de Manizales a Honda, donde el café se embarcaba en los
vapores que lo llevaban a la Costa Atlantica. Ademas, existian sendos caminos de herradura que
iban de Pereira y de Armenia a Cartago, donde el grano caldense se cargaba en otros vapores que

navegaban por el rio Cauca y que lo llevaban a Cali.

Ya desde 1911, los gobernantes y los dirigentes civicos caldenses habian sefialado la
necesidad de construir una ferrovia desde Manizales hasta el rio Cauca, hasta un punto donde
llegaran los vapores que venian de Cali, para dejar asi comunicado el centro del departamento de
Caldas con el puerto de Buenaventura a través del enlace ferrocarril - vapores- ferrocarril. De esa
manera, en diciembre de 1911, los gobiernos nacional y departamental firmaron un contrato en
que el primero (La Nacion) autorizaba al gobierno de Caldas a construir un ferrocarril desde el
rio Cauca hasta Manizales, de propiedad del departamento, y, ademas, le otorgaba una
subvencidn para la construccion de la obra, tal como lo habia dispuesto una ley de los gobiernos

de la Regeneracion, en 1888.

En esta forma, el movimiento del café que venia desde el Departamento de Caldas hacia
Buenaventura para exportarlo se vio enormemente beneficiado y abreviado, y las razones para

construir el Ferrocarril de Caldas quedaron confirmadas y reforzadas. A lo largo del afio de 1914
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el ingeniero bogotano Jorge Paez Gonzalez hizo para el Ferrocarril de Caldas los levantamientos
topograficos completos y dibujé los planos de la via que se necesitaban para iniciar la
construccion, desde el rio Cauca hasta la Quiebra de Vasquez, que es un pequefio puerto de
montafia situado a medio camino entre Pereira y Santa Rosa.

A pesar de la escasa envergadura que aun tenia este ferrocarril, ya habia facilitado y abaratado
grandemente el transporte de café desde el interior de Caldas a Buenaventura. Las recuas de
mulas y bueyes traian el grano a Pereira desde las trilladoras de Manizales, de Armenia y de todo
el Departamento. El pequefio ferrocarril lo transportaba a lo largo de los 40 km desde Pereira a
Puerto Caldas, donde era transbordado a los vapores del rio Cauca. Estos acarreaban el café a
Puerto Isaacs, donde era descargado y recogido otra vez por mulas que lo llevaban a Cali o a
Yumbo. En una u otra de estas estaciones se cargaba en los trenes del Ferrocarril del Pacifico y
éstos lo llevaban a Buenaventura. En este puerto, el grano era embarcado en los barcos de mar
que iban a la costa oeste de Estados Unidos, o al Océano Atlantico, pasando por el canal de
Panama, que habia sido dado al servicio en 1914. Las pocas importaciones que venian por
Buenaventura al Departamento de Caldas recorrian la misma secuencia de etapas en el orden

inverso.

En 1948, la Ley 110 autoriz6 a la Nacion para comprar al Departamento de Caldas su
ferrocarril, que ya le generaba pérdidas al Departamento por la competencia de las carreteras. La
ferrovia fue entregada para su operacion, primero, al Ferrocarril del Pacifico y después, en 1951,

fue asumida, como todos los ferrocarriles de la Nacion, por el Consejo Nacional de Ferrocarriles.

Para 1959, el ferrocarril ya se estaba viendo decaido y una turba en Pereira arrancé los rieles
del antiguo Ferrocarril de Caldas que pasaban por las calles de esa ciudad en direccién a
Manizales, con el pretexto de que estorbaban a la primera de ellas en su crecimiento urbano.
Desde entonces Manizales quedd desconectada de la red nacional de ferrocarriles. Pocos afios
después fue abandonado por los Ferrocarriles Nacionales el tramo Cartago- Pereira, que era lo
que aun quedaba del antiguo Ferrocarril de Caldas. Pero mientras esta empresa existio, fue
modelo de buen manejo y de espiritu de servicio a los intereses de esta porcién de Colombia
(Poveda G. , 2003).
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6.9 Historia econdmica del ferrocarril de girardot: un estudio del

desarrollo econémico regional, 1910 — 1930

Durante el siglo XIX el territorio colombiano estuvo en una situacion desventajosa con
respecto a su infraestructura de transporte. La mayor parte del comercio se llevo a cabo sin usar
vehiculos de ruedas, es decir, casi sin excepcion la totalidad del comercio era movilizado por
mulas. Muchos autores influyentes en el campo de historia econémica de Colombia y han
reconocido que la geografia del pais y la carencia de infraestructura de transporte, inhibia la

actividad econdmica tanto a nivel nacional e internacional.

Como consecuencia de la brecha entre Europa, Norteamérica y Colombia a nivel de
infraestructura, a mediados del siglo XI1X habia llegado a ser menos costoso transportar bienes
por el Atlantico y el rio Magdalena hasta Honda, que llevar la misma mercancia proveniente de

la Sabana de Bogota por el camino de Honda.

Segun la teoria econdmica planteada por Smith, debemos esperar el tipo de efecto econémico
descrito por Camacho Roldan, cuando el ambiente cuenta con un nuevo método de transporte el
cual baja el precio del flete. Nuevas actividades econdémicas que no son viables bajo las

condiciones econdémicas anteriores, surgen como consecuencia de las nuevas modalidades.

En el Gltimo cuarto del siglo XI1X, en Colombia se construyeron varios ferrocarriles en la zona
de influencia de la capital. Entre ellos estuvo el Ferrocarril del Norte, que conectaba a Bogota y
Zipaquira; el Ferrocarril de la Sabana, que se desplazaba entre Bogota y Facatativa; el Ferrocarril
del Sur, que conectaba a Bogota y Fusagasugé; y el Ferrocarril de Girardot que se desplazaba
entre Facatativa y Girardot. Estos ferrocarriles proporcionaban un vinculo comercial entre
Bogota y un area periférica substancial de la Sabana, incluyendo un importante vinculo con el
mercado internacional por el rio Magdalena. Por consiguiente, con la entrada en funcionamiento

de la red de ferrocarriles, se disminuyo substancialmente el costo de transporte en esta area.

Aunque la meta original de los ferrocarriles fue facilitar el comercio

intrarregional/internacional, terminaron facilitando en mayor grado el comercio regional, y
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gestionaron un papel muy importante en el suministro de bienes agricolas provenientes de las

areas periféericas hacia la capital, Bogota.

Se han realizado varios intentos a nivel internacional para cuantificar el impacto de los
ferrocarriles en las economias, los resultados y conclusiones son en ocasiones no esperados y
controversiales. En Railroads and American Growth, Robert Fogel exploré la forma en que los
ferrocarriles influyeron en el crecimiento de los Estados Unidos durante el siglo XIX. Utilizando
varios indicadores para explorar sus influencias, como la distribucion de los bienes agricolas,
comparando la distribucion por medio de los canales y otros sistemas de transporte fluvial, con la
distribucion por medio de los sistemas ferroviarios. Adicionalmente exploro el efecto que
tuvieron los ferrocarriles en la industria del acero en la economia de los Estados Unidos, con el

fin de conocer que estimulo tuvo en la economia americana (Primemer, 2013).

6.10 Impacto econdémico y social del ferrocarril panamericano en la regién

de Tonala en el siglo XX

Al referirnos a Tonala hablamos de la actual region econémica ix Istmo-Costa. 1 Un territorio

que socialmente es identificado como "zona costera”, "costanera

costa chica" o simplemente
"La Costa", nombres que aluden a la extensién territorial contigua al istmo de Tehuantepec y al
Océano Pacifico, que desde tiempos prehispanicos tuvo como eje social, politico y econémico al
pueblo de Tonald, cuyo nombre deriva de la palabra Tonatlan (en ndhuatl clasico) 'lugar de sol' o

'casa del sol'.

A pesar de la distancia, la region tuvo un impulso mercantil debido al decreto del 24 de abril
de 1861, del presidente Benito Juarez, que ordenaba habilitar el puerto de Tonala, conocido

como "La Puerta"”, para el comercio de altura y cabotaje.

De entrada, el puerto fue un atracadero a mar abierto durante casi 30 afios; asi, recibia a los
buques que recorrian el Pacifico desde los Estados Unidos hasta Sudameérica; y en febrero de
1890 se construyé un muelle de 12 metros de profundidad que facilitd el transporte y

desembarque de productos y personas, ademas de una aduana maritima para el registro de los
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barcos y las mercancias. La actividad en La Puerta fue muy rentable al iniciar el siglo xx; los
numeros de captacion de impuestos por concepto de importaciones y exportaciones reflejan

intensa actividad econémica.

Para 1900, el Departamento de Tonala tenia diversos asentamientos en su demarcacién. Eran
los tiempos del presidente Porfirio Diaz con su politica basada en el orden y el progreso, que
procuraba la introduccion de lineas férreas y la promocion de inmigrantes. 3 Al departamento de
Tonal& llegaron muchos extranjeros en viajes de exploracion, como Franklin Everett y Alfred B.
Lyon, originarios de Nebraska, Estados Unidos, quienes en 1900 recorrieron la region para una
posible inversion ferroviaria, cristalizada en 1902 con la concesion obtenida para construir el

Ferrocarril Panamericano.

El proyecto ferroviario fue, un elemento endégeno que concentrd capital humano, elevo el
ingreso, generd mano de obra y gran cantidad de actividades laborales. Efectivamente, hubo
mayor rentabilidad de capital, pero fundamentalmente el ferrocarril fue un elemento de cohesion
social, que favorecid las relaciones con los demas pueblos de corredor costero, y de enlace con el
istmo de Tehuantepec. La vida de muchas familias se circunscribié al tren; se crearon redes
laborales, de comercio, de solidaridad y de amistad. De tal forma que se puede hablar de una

"region ferroviaria”, construida por los mismos actores sociales.

En este entramado social, los acontecimientos fueron muy importantes, porque tras ellos hubo
"una realidad que pervive silenciosamente por afios y siglos sin que se constate como influye en
el movimiento de los acontecimientos", siendo a veces, "una especie de cércel que ata las

vivencias de los individuos.

6.10.1 Crecimiento Social Y Econdmico Posrevolucionarios.

Existe otra etapa de la dindAmica econdmica y social de la region de Tonala a partir de 1920,
cuando finaliza la Revolucion en Chiapas. Aunque ya no existia el Departamento de Tonal4, las
nuevas municipalidades aun se circunscribian en muchos sentidos al municipio del mismo

nombre, que mantenia su dindmica como cabeza de region y actividad ferroviaria.
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El territorio de la region de Tonalé se transformo a raiz del reparto agrario iniciado después de
la Revolucion. La Ley de mayo de 1921 favorecid a quienes tuvieran capital para establecer
ranchos de tamafio pequefio y mediano. El programa federal apoyaba a las congregaciones que
tuvieran una condiciéon legal-politica como ciudad, villa, pueblo, agencia municipal o
congregacion, para solicitar la restitucion de sus tierras enajenadas ilegalmente o concesionadas.

A partir de 1920 se registra mayor actividad ferroviaria gracias a la reparacion de tramos
dafiados y la sustitucion de durmientes y terraplenes. Se instalaron patios y desviaciones para el
empalme de locomotoras y se incrementaron los vagones-jaulas de nueve metros que tenian gran

almacenamiento y capacidad de arrastre, principalmente para la ganaderia.

Al llegar los afios treinta las cruzas bovinas hechas por los ganaderos de la region de Tonala
tenian renombre. La administracion gubernamental de Francisco J. Grajales (1932-36) favorecio
indirectamente al sector pecuario con el reparto agrario, porque generd el crecimiento de los
terrenos para pastoreo. También surgieron en este periodo las cooperativas ganaderas en Tonala,

en 1935, con criadores que vivian el furor de la comercializacion de razas nuevas.

A partir de 1936, con el gobernador Efrain Gutiérrez, fue mas decidido el reparto de tierras,
predios que fueron muy poco usados para la agricultura por la humedad de la franja costera y se
convirtieron en terrenos para la ganaderia extensiva, que basé su éxito en los pastos naturales.
Los productores se organizaron en rudimentarias cooperativas en los cuatro municipios de la
Costa, adheridas a la Asociacion Ganadera Local con sede en Tonald, que empez6 a funcionar en

noviembre de 1938.

La década de los cincuenta fue muy prospera. Desde 1948, en Mapastepec se producia cebl
puro con las cruzas de ejemplares que trajeron de Texas, y se vendian en 2 000 pesos los
engordas hacian de los novillos flacos de repasto de la zona del Grijalva. Generalmente entre
julio y diciembre de cada afio se compraban a 190 y 220 pesos por cabeza. En seis meses los
hacian pesar entre 350 y 400 kilos, y los vendian generalmente entre enero y junio para el

mercado regional o nacional. Sin embargo, los municipios que sacaban ganado gordo todo el afio
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las praderas de la franja costera.

En 1950 el ferrocarril transportaba hacia otros estados 35 000 reses anuales. Carlos Aceituno
(Entrevista, 2015), ex trabajador de los corrales de salida en Tonala, afirma que en 1960 se
embarcaban diariamente cinco jaulas de reses de 400 kilos. En cada una iban cerca de 30
animales, es decir, se enviaban 150 cabezas al dia. EI ganado era enviado a la Ciudad de México;
entre 1948 y 1951 la mayor parte se destinada a la Comision Proveedora de Ganado del Distrito
Federal, que actuaba como introductor y rastro, ademas de administrar y otorgar el subsidio del
gobierno federal a los vendedores, a quienes otorgaban preferencia en los vagones-jaulas del
ferrocarril para trasladar sus animales desde su lugar de origen. En 1952 esta Comision se
transforma en Administradora de Carnes S. A., y en 1955 se crea la Industrial de Abastos S. A.,

gue manejaba el Rastro de Ferreria, considerado el mas grande del pais.

Entre 1950 y 1980 la ganaderia registrd un crecimiento inusitado, por la ampliacion de la
superficie ocupada tanto como por el nimero de cabezas. Tan solo de 1960 a 1970 Chiapas tuvo
un crecimiento medio anual de 9.8 % y de 6.4 % entre 1970 y 1976. Desde luego que este
crecimiento no fue igual en todas las regiones. Manuel Velasco Suarez (1970-1976) reconocia en
uno de sus informes como gobernador de Chiapas que "las zonas ganaderas mas prosperas de la
entidad se localizan en la Costa con 700 000 hectareas aproximadamente™ y fue el municipio de

Mapastepec el que tuvo un acelerado crecimiento con una tasa anual de 10.35 por ciento.

Este segundo momento historico significo para la regién Costa su consolidacion como regién
econdmica. En los cuatro municipios proliferaron actividades como la "bayunca", consistente en
el comercio dentro de los trenes y desempefiado por mujeres; también aparecen oficios como:
canasteros, cargadores y carreteros, fabricantes de jabdn, los que trabajaban la cera para velas;
hojalateros que con lamina hacian quinqués, embudos, anafres; y los herreros que hacian todo

tipo de trabajos de metal como rejas, muebles, herramientas, herraduras, etcétera.

Las corridas del tren eran diarias y la mercancia llegaba en gran variedad: telas de seda,

casimir, lino, satin, algodon y cuero del diablo. Jalisco cobré fama por su comercio tan variado,
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lo mismo habian bodegas que copiaban toda la materia prima, que billares, cantinas, tiendas de
ropa, tlapalerias. Al comprar en el mercado se escuchaba hablar en dialecto tanto a los chamulas
como a las personas del istmo, en las tiendas se hablaba mandarin, en la pelugueria zapoteco y
los habitantes en su mayoria espafioles, por lo que llegar a Arriaga era como llegar a otro mundo.

La falta de carreteras estatales o federales generé un fendmeno de dependencia econémica
total del ferrocarril. Surgieron otros medios de transporte que de la capital del estado, Tuxtla
Gutiérrez, llegaban a la region de Tonald, como la linea de pasajes de Juan Campusano,

inaugurada en 1925, con carros modestos, y otra de Rogelio Anza, abierta en 1928.

Para concluir el ferrocarril desde el momento de su incorporacién como eje principal de
transporte aporte muchos beneficioso no solo la parte econdmica sino también a la parte del
crecimiento social y regional, evidenciando las ventajas que nos brinda a partir de la
implementacidn de un ferrocarril en zonas donde el crecimiento a futuro es un valor importante

para su creacion (Molina, 2016).
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7. Analisis histérico

Para entender todo el contexto historico del uso de los ferrocarriles en la Republica de
Colombia, es obligatorio el retomar en primera medida la historia misma de los ferrocarriles,
para esto es necesario remontarse al siglo XIX en el cual una nueva manera de trabajar esta
tomando fuerza como la nueva tendencia y se estima que puede llegar a ser una nueva
revolucion, y a diferencia de la Francesa esta no se desarrollara en torno a el uso de las armas,
esta va a desarrollarse en torno a la fabricacion de estas mismas y de todo lo necesario para una

sociedad que crece a pasos agigantados .

Hasta este momento histérico la humanidad solo conocia el trasporte por medio animal,
con todo lo que este medio representaba, los tiempos de trayecto, la vulnerabilidad a las
diferentes estaciones climaticas, se bloqueaban en invierno y al llegar la primavera el fango
también era un factor de impedimento para que este trasporte se desarrollara conforme a lo
planead, como solucion a esto se implementaron rieles que permitian el traslado de pequefios
vagones tirados por los caballos o bueyes, en lo que se podria describir como el primer

acercamiento a lo que mas tarde seria la locomotora.

En 1804 Richard Trevithick un ingeniero inglés, adapto la maquina a vapor para que
sustituyera la traccion animal, cuatro afios después desarrollaria un primer modelo de
locomotora, es en 1812 cuando por primera vez se engancha una linea de vagones a una
locomotora, en 1825 se efectuaria un cambio en como los ingleses producian y movilizaban sus
mercancias todo esto debido a la construccion de la primera linea férrea, la que unia las

localidades de Darlington y Stockton.

Esta revolucion tiene como fuente de energia primordial el Vapor, que aplicado a un sin
numero de actividades logro posicionarse como el rey de esta era, en este contexto es en el cual
el sector transporte ve como el vapor no solo ahora impulsa los navios, también en 1829 aparece
en escena el “Rocket” nombre por el cual se designa la locomotora creada por los ingleses

George y Robert Stevenson, la cual permitio acortar significativamente las distancias, permitid
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también el transporte de voliumenes de mercancias que hasta ese entonces eran inimaginables, en
igual medida el acercamiento no solo local si no internacional de los estados, abriendo asi un

nuevo frente de comercio y diplomacia internacional.

Ademas de brindar un fuerte dinamismo a la hora de su implementacién gracias a la mano
de obra requerida nos solo para instalar y construir los grandes tramos de vias y estaciones,
ademas de eso la fabricacion de sus partes y de las locomotoras en general, constituia una gran
fuente de generacion de empleo. Asi como dinamizaba las economias locales por las que el
trazado tenia que pasar, logrando asi no una rentabilidad solo para los transportistas, también

ayudaba al desarrollo local de las poblaciones vecinas

Los ferrocarriles como base fundamental del progreso de una nacién y en su proceso de
unificacién y construccion tienen su mayor exponente en los Estados Unidos de Norte américa
cuya cuspide econdémica fue metaféricamente diciendo jalonada por el poder de la locomotora a
vapor, permitiendo la dinamizacion de su economia por medio de grandes obras de
infraestructura tanto de privados como de comerciantes particulares no solo logrando conectar
ambas cosas por los caminos de hierro, en este proceso también se generan grandes
multimillonarios y se lleva el progreso a las localidades por las cuales el ferrocarril pasaria en
esta empresa denominada Ferrocarril Americano, en este nuevo escenario es donde se cultivan
los primeros magnates americanos, como lo fue Cornelius Vanderbilt, y en su misma medida
logro que la Nacion Norteamericana llegara a un punto de industrializacion y progreso que nunca
antes se habia visto, afirmariamos en este contexto que el uso del ferrocarril fue la puntada

inicial para la creacion de la historia de la Gran Nacion que conocemos en la actualidad.

Las nacientes naciones latinoamericanas y por supuesto la Republica de Colombia al ver
como este medio funcionaba en su vecino del norte, establecieron el uso de ferrocarriles como el
primer paso para lograr alcanzar el ideal Ingles de libre mercado, acabando con el
proteccionismo y permitiéndoles jugar en el nuevo campo econdémico que se estaba gestando a
nivel global, permitiendo un cambio de bienes y servicios sin restricciones ademas de un libre

flujo de divisas
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En Colombia el primer ferrocarril se data en el afio1855, y se denominé el ferrocarril de
Panama, la prioridad que el gobierno colombiano de la Post- Gran Colombia le da al proyecto
férreo se pone en marcha en 1836 con la divulgacion de la ley sobre ferrocarriles donde se
conceden beneficios a las personas naturales o juridicas que construyeran y explotaran una linea
férrea desde Ciudad de Panama y el rio Changres, dando como resultado la conexion de ambos
océanos y en 1850 se inicia la construccion por medio de la ley 4 de julio que contrata la

construccién del ferrocarril de Panama.

Esta empresa tuvo un alto interés mundial al tratarse de la primera inter oceénica, lo que
queria decir que conectaria ambos océanos dando no salo una alternativa a la costosa y larga
travesia bordando el cono sur americano, sino que también proveia a Colombia de una ventaja
estratégica con una vision a futuro de llegar a controlar el transito de mercancias entre occidente

y oriente.

El primer paso en falso de la empresa ferroviaria de panamé fue cuando el ingeniero
estadounidense George Escol Sellers un reconocido fabricante de locomotoras de Cincinnati,
ofrecio una locomotora para fuertes pendientes que permitia por medio de diversos aditamentos
y de otro motor adicional mayor fuerza para lo que era la geografia de la zona, eran tres
locomotoras disefiadas exclusivamente para la geografia colombiana pero a Sellers nunca se le
pago por el trabajo hecho y las locomotoras nunca llegaron, perdiéndose asi Colombia de ser

pionera en transporte.

La Compaiiia del Canal de Panamé fue formada por Totten y Trautwine en 1849 con
base en una ley del Congreso de Colombia que databa de 1826. La via del ferrocarril de
Panama, de 77 kilometros de largo, se concluy6 en 1855, construida inicialmente en
trocha de 1,435, la que ahora se llama normal, pero casi de inmediato fue pasada a cinco
pies, 1,524 metros. EI nombre del ingeniero Trautwine fue muy conocido entre nosotros
por su manual de ingenieria. Colombia perdio ese su primer ferrocarril en 1903 (Arias de
Greiff, 1989).
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En 1855 don Ramoén Santo domingo Vila y don Radl Jimeno recibieron del Estado de
Bolivar la concesion para construir un ferrocarril de Barranquilla hasta Sabanilla, ya a la
orilla del mar. Luego del traspaso de la concesién, una empresa alemana inicié la
construccion y llego a la actual Colombia la primera locomotora, con el nombre de
‘Bolivar' (Arias de Greiff J. , 1989).

Durante la presidencia de Manuel Murillo Toro el gobierno contraté una comision inglesa
para estudiar la linea de Bogotéa al rio Magdalena por el Suarez o el Carare y en ese mismo afio
se inicio la construccion del ferrocarril del Cauca también se apoyo la construccion de una via
férrea que comunicase Buenaventura con Bogotd y a Bogotd con Santander y en él un puerto

para comunicar a la capital con el mar Atlantico.

En 1874 el Estado de Antioquia contratd, la construccion de un ferrocarril para unir a
Medellin con el rio Magdalena. Al afio siguiente se clavo el primer riel. Al mismo tiempo se
planteod la contratacion para la construccion del primer tramo del Ferrocarril de la Dorada todo
esto para comunicar Conejo con Arranca plumas con el objetivo de lograr comunicar este tramo

innavegable del Magdalena

En 1880 el gobierno qued6 facultado por el Congreso para la construccion del primer
eslabdn en la conexion Bogota- buenaventura con una via férrea que uniera a Bogota con el
puerto fluvial de Girardot. El contrato se formalizd al afio siguiente, pero al poco tiempo,
concluidos los primeros 27 kilometros, se rescindid el contrato a pedido del contratista por

dificultad financiera.

En ese afio 1885 también se suspendi6 la construccion en el Ferrocarril de Antioquia
ya concluido el tramo de Puerto Berrio a Pavas. Y en cuanto al Ferrocarril de Girardot,
con la disculpa de la guerra civil, ocurrio lo mismo. La corrupcion y variables como
situacion interna iniciaron a carcomer el suefio de un pais interconectado por hierro, en
el momento en el cual los contratistas colombianos vieron como defraudar al estado es

cuando realmente inicia la muerte de este sistema en Colombia (Arias de Greiff, 1989,

pag. 23)
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Un afio mas tarde con la reforma de autoridad y centralizacion del poder desaparecieron
los estados soberanos y se constituyo una sociedad entre el Departamento de Cundinamarca y la
nacion para la union de Bogota y Facatativd. Los demés proyectos continuaron progresando. El
Ferrocarril de Santa Marta arribé a Ciénaga. Al de Barranquilla se le dio via libre para conectar
con Puerto Colombia y construir el muelle, no en madera sino en acero. El 20 de julio de 1889 se

inaugurd el Ferrocarril de la Sabana entre la capital y Facatativa.

Al afio siguiente, 1890, la gobernacién de Bolivar inicio la construccién de la linea de
Cartagena a Calamar, sobre el rio Magdalena. Referente al Ferrocarril de Girardot se aprobé un
nuevo contrato para la continuacion de determinado que su enlace con el tren de la sabana era
vital se estipulo su conexién, pero dicho enlace nunca sucedi6. EIl 15 de julio de 1893 quedd
inaugurado el muelle de Puerto Colombia. Los restantes proyectos estaban en un escenario de
especulacion e inestabilidad. Se exceptla en eso al Ferrocarril de Cartagena a Calamar, pues el

20 de julio del afio siguiente se inaugurd todo el trayecto hasta Calamar.

En 1895, luego de varios traspasos de concesion, se iniciaron los trabajos en el Ferrocarril
del Sur en el tramo de Bogotd hacia Soacha. Dos afios después quedaria concluida la
prolongacion del Ferrocarril de Cucuta hasta la frontera con Venezuela. Pasada la “guerra de los

mil dias” y al asumir la presidencia Rafael Reyes se inici6 un periodo de auge ferroviario.

Cuando Reyes lleg6 a la presidencia encontré buen nimero de vias en obra; el gobierno
central se encarg6 de la operacion de los ferrocarriles, revitalizando la continuacion de esas
obras. El Ferrocarril de la Dorada inici6 la prolongaciéon hasta Ambalema, el de Girardot llego
hasta San Joaquin. El de Santa Marta no demor6 en llegar a Fundacién, y el del Norte inicié la
prolongacion de Zipaquira a Nemocon. El total de kilometros en explotacion de los ferrocarriles
colombianos lleg6 a 620 kilometros en 1906. Al afio siguiente se inicié un nuevo ferrocarril: el

de Amaga que habria de comunicar a Medellin con el rio Cauca y con la troncal de Occidente.

El 22 de septiembre de 1908 lleg6 el Ferrocarril de Girardot a Facatativa y se realizo la
primera comunicacion férrea de la Capital de la Republica con el Magdalena, asi fuese con

transbordo pues, a pesar de lo estipulado en una ocasion, el de Girardot fue concluido en trocha
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de yarda. Al afio siguiente, con ayuda de locomotoras apropiadas a esa via, una de las mas
dificiles del mundo, inicié su exitoso funcionamiento. Es de destacarse que, espantados ya los
aventureros extranjeros, el ingeniero Rafael Alvarez Salas se encargo, no sélo de la continuacion
del Ferrocarril del Cauca, ya denominado del Pacifico, sino de su conclusion, pero la estatua, la
plaza y las estaciones seran en Colombia para Cisneros, no para él. Pero en 1910, a la caida de
Reyes, se retornd al manejo ferroviario por los departamentos. En 1911 es ya el Departamento de

Caldas, que inicid gestiones para comunicar a Manizales con el rio Cauca.

En el afio 1915 quedo6 Cali comunicada con Buenaventura por via férrea: 177 kilometros,
el 67% construido por Alvarez Salas; sélo el 15% por Cisneros. De inmediato se inici6 la
prolongacion a Popayan y hacia Palmira. Dos afios después el gobierno central continu6é esos
trabajos de prolongacion.

Durante el periodo de Julio Garavito como presidente de la Sociedad Colombiana de
Ingenieros, 1916 a 1917, se debatid, por solicitud del Senado de la Republica, el asunto de la
trocha de los ferrocarriles colombianos. La discusion entre la trocha de metro y la yarda result6
equilibrada, pues a las ventajas técnicas de la de metro se contrapuso la mayor longitud de vias
de yarda en Colombia. El ingeniero Jorge Acosta Villaveces insistié en que se pasara a trocha de
metro lo antes posible y el colega Pedro Blanco propuso dejarlas como estaban, pero construir
las troncales de una vez en trocha normal. Cualquiera de esas dos propuestas hubiera sido
salvadora para los ferrocarriles colombianos cuarenta afios después. El problema ese, y todos los
debates sobre trocha en Colombia, es que nunca se tuvo en cuenta que, si la yarda superaba al
metro en kilémetros construidos en el interior del pais, era apenas una fraccion en el mundo, una
sexta parte a comienzos del siglo XX y apenas una décima a mediados del mismo. Estaba la

maldita yarda que nos metié Cisneros, mundialmente destinada a desaparecer.

En 1921 se transformo el Ferrocarril de la Sabana en Ferrocarril de Cundinamarca. El
gobierno departamental asumié las obras de prolongacion hacia el sur, a Fusagasuga y hacia el

Magdalena en Puerto Salgar.
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Su primera tarea fue una visita a los ferrocarriles que eran propiedad de la nacion y un
examen detenido de las condiciones en que se encontraba el material rodante. Con la
experiencia adquirida en su trabajo previo de Chile y Jamaica y la urgencia presidencial en
la adecuacidn ferroviaria para la exportacion del café, el primer disefio fue una versién de la
‘locomotora estandar colombiana' ligeramente mas pequefia y liviana, adecuada a las
condiciones que aun tenian los ferrocarriles de Caldas y Pacifico. De ese disefio se
ordenaron unas ocho locomotoras a tres fabricantes, Baldwin de Filadelfia, Kitson de Leeds
en Inglaterra y BMAG de Berlin. Se esperaba asi confrontar la forma como diversos
fabricantes respondian a un mismo disefio. En seguida Dewhurst disefié la version conocida
como ‘Clase Tolima', pues la primera maquina llegé para ese Ferrocarril. Posteriormente
hubo una tercera version para trocha de un metro, algo més alta la caldera y de potencia

mayor, que se conocié como ‘Clase Norte' (Arias de Greiff, 1989).

En 1922 Pedro Nel Ospina asumio la presidencia de la Republica. EI Congreso expidio la
Ley 102 que lo facult6 para adquirir empréstitos hasta por 100 millones de délares para invertir

en ferrocarriles e instalaciones portuarias.

El ingeniero mecanico inglés Peter C. Dewhurst firmo contrato en Londres ante el consul
Alejandro Lopez y viajo a Colombia a trabajar como ingeniero mecénico del Ministerio de Obras
Publicas.

En 1923 el gobierno organizé la Direccion Nacional de Ferrocarriles con Oficina Técnica a
cargo de Dewhurst y Oficina Comercial encomendada al ingeniero Jorge Alvarez Lleras. En
1924 se formalizo el paso a propiedad de la nacion del Ferrocarril de Girardot; Comenzaron los
trabajos del Ferrocarril del Nordeste de Bogota a Tunja y Sogamoso por la compafiia belga que

tenia la concesion, la nacion quedo autorizada para adquirir el Ferrocarril de Santa Marta.

En 1929 quedd concluido el tunel de La Quiebra y unida la ciudad de Medellin con Puerto
Berrio en el rio Magdalena con una via férrea de 193 kilometros, también por la crisis mundial se
suspendi6 la obra del Ferrocarril de Tunja al rio Magdalena por el Carare. El Ferrocarril de

Cucuta interrumpid los trabajos hacia Pamplona, al mismo tiempo Se concluyeron dos hermosos
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puentes sobre el rio Magdalena, el de Girardot y el de Golondrinas. Se formo asi el Ferrocarril

Girardot-Tolima-Huila.

Se suspendieron los trabajos en el Ferrocarril del Sur y esa empresa se fundié con el
Ferrocarril del Norte. EI Ferrocarril del Norte llegd hasta Albarracin. Se suspendieron los

trabajos en el Ferrocarril Troncal de Occidente.

El café fue determinante en la construccién de los ferrocarriles en Colombia, pues se
desarrollaron vias para sacar este importante producto de exportacion. Es por ello que se observa
una importante aglomeracion de vias férreas en las regiones productoras del grano y orientadas a

llevar el café a las costas o a los principales rios del pais.

Las pérdidas econdémicas que dejaba la operacion de varias lineas, combinadas con la
rapida extension de las carreteras y la deficiente administracion del transporte férreo, fueron

dejando rezagado este medio de transporte.

A partir de la década de los sesenta el sistema ferroviario colombiano se ve amenazado por
la naturaleza del terreno y por los grandes costos que acarreaba su mantenimiento, esto llevo

como resultado que el sistema férreo fracasara.

En 1954 fueron creados los ferrocarriles nacionales de Colombia, FNC, con el fin de
unificar el sistema de transporte férreo y de operar y mantener su infraestructura y equipos para

prestar un servicio eficiente.

Se hicieron esfuerzos enormes por consolidar la empresa para beneficio socioeconémico
del pais, pero inevitablemente, se generd una crisis institucional, administrativa y financiera que
condujo al Estado a plantear una reestructuracion del servicio publico de transporte férreo. En
1987 habia unos 3.300 kilometros de via férrea, pero sélo 2.600 estaban en uso, y se encontraban

en operacion no mas del 20 por ciento de las locomotoras.
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En 1988 mediante la ley 21, se inicié un proceso de transformacion organizacional que
incluyé la liquidacién de los FNC y la propuesta de aplicar un modelo mixto, en el cual, el estado
administrara la infraestructura ferroviaria y el sector privado asumiera la operacion de los
equipos de transporte, teniendo libre acceso a la infraestructura férrea.

Producto de este planteamiento se crearon tres entidades:

e La Sociedad Colombiana de Transporte Ferroviario STF S.A. Destinada a la operacion de
los equipos y a prestar el servicio de transporte con criterios de eficiencia y rentabilidad.

o EIl Fondo Pasivo Social de Ferrocarriles Nacionales de Colombia, creado para que la
nacién asumiera a través de dicha entidad, el pago de los pasivos laborales y financieros
de los antiguos FNC (Ferrocarriles Nacionales de Colombia).

e LaEmpresa Colombiana de Vias Férreas, FERROVIAS, dedicada a la operacion,

recuperacion, mantenimiento y expansion de la red ferroviaria.

La principal funcion de FERROVIAS era minimizar los costos de transporte, costos de
rehabilitacion, garantizar la pronta recuperacion de la red e integrarla con los deméas medios de
transporte con adecuados niveles de confiabilidad (Miniterio de Transporte, 2016). Para el
periodo entre 1991 y 1995 se aprobaron inversiones por US$ 338 millones para rehabilitar 1.606
Km., modernizar los sistemas de comunicaciones y reparar las estaciones y bodegas, también
para el mejoramiento del nivel de servicio y garantizar la estabilidad de las empresas operadoras.

Su mala planificacion y ejecucién llevaron a su expiracion.

El transporte de pasajeros se suspendié en 1992 y se reasumié a fines de siglo, para esa
época, el total de pasajeros fue de 165.000, que comparado con mas de 5 millones en 1972, nos
presenta de un solo vistazo la real situacion del sector férreo en el pais.

Debido a lo anterior, en 1998 el gobierno colombiano toma la decisién de entregar la totalidad
del sistema en concesion para que sea rehabilitado, mantenido, operado y desarrollado por el

sector privado.

La Red Pacifica con una extension de 500 Km. se adjudico a la concesionaria de la Red

Férrea del Pacifico S.A. y la Red Atlantica con 1.494 Km. obligatorios y 451 opcionales a la
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Sociedad Futura Ferrocarriles del Norte de Colombia S.A. (FENOCQO). Ambas concesiones con

un periodo de 30 afios.

El gobierno busca con estas adjudicaciones redisefiar la infraestructura, operacion vy
administracion del sistema férreo, con el fin de convertirlo en un sector mas competitivo y
Ilamativo para los inversionistas, y que quede al mismo nivel que los deméas modos de transporte
en el pais. En ambas concesiones el servicio de transporte de carga, da oportunidad a que lo
presten otros operadores diferentes al concesionario, aunque las concesiones estan hechas para el
transporte de carga, no esta descartado que se permita el servicio de transporte de pasajeros por

la misma red, segun condiciones pactadas en los contratos.

A pesar de todas las vicisitudes antes mencionadas, no debemos olvidar que fue el tren
quien impulso a nuestro pais a resolver los problemas de navegacion de la arteria fluvial mas
importante del pais como lo es el rio Magdalena, contribuy6é de manera eficaz a la integracion
fisica y socioecondmica de nuestro territorio, marcada principalmente por la facilidad para
exportar el café, nuestro producto por excelencia, asi como la importacion de maquinaria y
equipos, mejoras en nuestra ingenieria nacional, el desarrollo tecnoldgico, el empleo generado, e

inclusive el estimulo al turismo interno, amén de la gran cantidad de carga movilizada.

Podemos entonces concluir que la infraestructura férrea tiene un efecto significativo sobre
la productividad y eficiencia del sector productivo del pais, ademas por su efecto multiplicador
es un soporte fundamental para el desarrollo econémico por ser el motor de crecimiento de
muchos sectores por que se reducen costos de transaccion, transporte e insumos, incrementa la
productividad y mejora las condiciones de competir a nivel regional y global.

En la actualidad la red férrea que existe se concentra en el transporte de minerales
especialmente el carbon, pero lo que se busca es una mayor utilizacion gracias a sus bajos costos

de transporte lo que seria Util y ventajoso para diferentes sectores del pais.
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Imagen 1. Mapa con la red férrea colombiana, especificando las diferentes concesiones.

1. Red Férrea en Colombia

Vias Existentes

= Sistema Ferroviario Central 1.045 Km
Emm= Concesion de Atlantico® 245 Km
=== Concesion del Pacifico* 498 Km
=== Altiplano Cundi-Boyacense 297 Km
=emass  Cerrején —Pto. Bolivar 150 Km
wes===_ Cabarias - Envigado 169 Km

Vias Futuras

Tren del Carare 326 Km

TOTAL 2.730 Km

* Concesiones adjudicadas

=DNP

Fuente: Departamento Nacional de Planeacién, 2016.

A 2018 en el plan de la direccion nacional de planeacion (DNP) se encuentra el trazado
Buenaventura, Puerto Gaitan como parte de un proyecto de conectividad con el rio meta, asi
mismo se proyecta que para el 2034 ya esté en funcionamiento, lo cual evidencia que este tipo de

transporte esta en el objetivo del gobierno central, todo con la finalidad de darle una intermodal
dad al transporte interno colombiano


http://s438316481.onlinehome.us/ferrocarriles-en-colombia/red-ferrea-en-colombia/
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8. Casos exitosos

8.1 Caso exitoso de Japon

Japdn es un pais soberano insular del este de Asia. Situado en el océano Pacifico; tiene al
oeste el mar del Japdn, China, Corea del Norte, Corea del Sur y Rusia, al norte el mar de Ojotsk
y al este y sur el mar de China Oriental y Taiwan. Japon es desde hace varias décadas, una de las
grandes potencias econémicas mundiales y en la actualidad es la tercera mayor economia de
acuerdo a su PIB. Asimismo, es el cuarto mayor exportador e importador de mercancias

Japdn fue uno de los ultimos paises en tener una red ferroviaria, que no llego a instalarse hasta
mediados del siglo XIX. Entre 1864 y 1900 se construyeron tantas lineas férreas, que la agencia
que construia los trenes se convirtio en la primera empresa del pais nipon. EI modelo de
crecimiento ferroviario llegd a su fin tras la Segunda Guerra Mundial, ya que los ferrocarriles
habian sido sobreexplotados y no se habia realizado ningn mantenimiento.

La ausencia de autopistas significativas hizo que la situacion fuera mas critica. A mediados
de los afios 1950, el gobierno japonés se puso manos a la obra para solventar este problema,
creando una linea férrea que uniera Tokio con Osaka. Pero los responsables mintieron sobre su
coste al gobierno japonés, que de otra manera la hubiera rechazado, y consiguieron ademas un
crédito del Banco Mundial tras convencerle de que Japon era todavia un pais en vias de
desarrollo.

El ferrocarril es el medio de transporte mas utilizado en Japdn. La red ferroviaria japonesa
(Japan Railways, JR) cubre la totalidad del pais y se destaca mundialmente por su rapidez,
puntualidad, seguridad y confort, al igual que los servicios ofrecidos por las lineas ferroviarias
privadas. Ademas, es uno de los medios de transporte mas econdémicos y practicos para
movilizarse. Desde la estacion del Aeropuerto Internacional de Narita es posible viajar de tren
hasta la ciudad de Tokio, para luego seguir a cualquier estacion del interior del pais (Embajada
del Japon en Argentina (EMJA), 2016).

Este pais cuenta con una extensa red ferroviaria, operada principalmente por 6 grandes
compaiiias distribuidas en una logica regional; son las sucesoras de la privatizacion de la
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compafiia de ferrocarriles nacionales en 1987 y estan agrupadas en el grupo Japan Railways. En
la provision del servicio de transporte en una escala mas local las 6 compafiias del grupo Japén
Railways participan con otras compafiias publicas y privadas.

El sistema ferroviario japonés destaca por su puntualidad y seguridad, especialmente en los
trenes de alta velocidad que conectan las principales ciudades del pais. La red nacional, en 2013,
constaba de 20.140 Km de longitud (377.000 Km2 de extension del territorio), con un total de
324 millones de personas que usaron el servicio durante el afio, lo que representa una media
diaria de 888.000 personas. Solamente la linea que une Tokio y Hakata, pasando por Kioto,
Osaka, Nagoya y Hiroshima (unos 1.000 km) llevé a 200 millones de personas en 2010, el tramo
maés transitado de esta linea que une las dos principales ciudades del pais, Tokio y Osaka,
traslada a casi 400.000 personas diarias con una frecuencia de paso de 323 trenes al dia (Mundo,
Japon, 2012).

Para el afio 2014 el promedio de mercaderias transportadas por el transporte ferroviario en
Japdn fue de 20.255 (millones de toneladas-kilometros), permitiendo conocer que el tren es un
gran dinamizador de la economia en Japdn, en cuanto a la movilizacion de mercancias hacia
diferentes puertos con destino a diferente paises, y de pasajeros permitiéndoles el transporte
puntual y eficaz a sus lugares de trabajo (Banco Mundial, 2016).

Para terminar la red ferroviaria en Japén es una de las mas importantes a nivel mundial por
todo el aporte que le brinda en la movilizacidn de personas y mercancias a este pais, otro factor
de gran importancia es sus gran extension, su eficiencia y eficacia en todo los trayectos, dado
esto por un lado, a la implementacién y modificacion por parte del gobierno japonés al cambiar
las vias y los trenes, de alta velocidad, dandole un punto méas a favor a esta gran potencia
mundial en transporte e infraestructura.

8.2 Caso exitoso en Espafia

Espafia tiene una superficie total de quinientos cuatro mil setecientos cincuenta (504.750)
kilometros cuadrados, de los cuales siete mil doscientos setenta y tres (7.273) pertenecen a las
Islas Canarias y cinco mil catorce (5.014) pertenecen a las Islas Baleares. Su situacion geogréafica
entre Europa y Africa por un lado y entre el Atlantico y el Mediterraneo por el otro, explican
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algunos de los aspectos de nuestro proceso histérico. Asi, a la posicion excéntrica respecto del
resto de Europa, se debe afiadir el hecho de que la unién entre Espafia y Europa se produce
Unicamente a través del sistema montafioso de los Pirineos. Este importante factor geografico
dificulta las relaciones con Europa, y ademas sirve para justificar el marcado caracter de
aislamiento de Espafa respecto al continente europeo en determinados periodos de la historia
(Arbesu Iglesias, 2003).

La red ferroviaria espariola tiene una configuracion radial, con centro en Madrid y conexién
con las ciudades periféricas méas importantes. Aunque esta forma responde a un modelo politico
centralista, algunos autores establecen que esta forma radial de la red espafiola permite un gran
namero de relaciones con un nimero minimo de lineas. Junto a esta forma radial, la red espafiola
se distingue de la mayoria de redes europeas por ser enormemente accidentada, fruto de la
orografia espafiola (Arbesu Iglesias, 2003).

En la Espafa constitucional, el ferrocarril se ha modernizado situdndose a la cabeza de
Europa, no solamente en la explotacién de la mayor red de alta velocidad, sino que en sectores
como el tranviario y el metropolitano son lideres tecnoldgicos.

Como muestra un botén. Recuerdo en los afios 80 las mas de 24 horas de recorrido del
Sevilla-Barcelona, en el llamado "catalan™ para los que veniamos del mezzogiorno y "sevillano”
para los que nos recibian. Hoy este trayecto se hace en 5 horas y media. (Acosta Gomez, 2016)

El sistema ferroviario es muy complejo y heterogéneo, tiene diferentes anchos de via,
diferentes sistemas de alimentacion eléctrica, diferentes sistemas de comunicacion, sefializacion
y control, por cierto, los mas avanzados y seguros de Europa. Esta complejidad ha permitido
desarrollar tecnologias capaces de responder a dichas necesidades, y en disposicion de liderar
una oferta exportadora que ha facilitado especializarnos en la operacion de sistemas muy
complejos.

Desde enero de 2006, la liberalizacion ferroviaria ha sido completa en el caso del transporte
de mercancias, permitiéndose el acceso a la RFIG de todas las empresas en posesion de la
correspondiente licencia habilitante, otorgada a partir de requisitos técnicos y financieros
establecidos a nivel europeo.
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El uso del ferrocarril de pasajeros en Espafia es muy discreto, apenas un 7% de los viajeros -
kilometro en 2012 y en transporte de mercancias un 4% de todas las toneladas-kilometro, (Banco
Mundial, 2016). Aunque los nimeros para estos ultimo afios partiendo desde el 2012 no sean
muy buenos, la red ferroviaria de Espafia ha permitido la movilizacion constante de personas y
mercancias como se menciona anteriormente, y por otro lado ha logrado crear innovacion en
tecnologia relacionada con operatividad de los ferrocarriles, esto gracias a la complejidad de las
lineas y las diferentes probleméticas que se han desencadenado por la redes que conectan las
diferentes vias ,y gracias a esto es un exponentes y gran exportador de este tipo de tecnologia.

8.3 Caso exitoso de Suiza

Suiza, oficialmente conocida como confederacion Suiza, ubicada en Europa central, limita al
norte con Alemania, al oeste con Francia, al sur con ltalia y al este con Liechtenstein, y Austria.
Es uno de los 26 estados, llamados cantones. Suiza es uno de los paises mas ricos del mundo
segun PIB per cépita, que asciende a 67.384 millones de Dolares. Actualmente su densidad de
poblacién es de 7.725.200 con una superficie de 41.290 Km2 (Arbesu Iglesias, 2003).

La red ferroviaria suiza cuenta con 5.603 Km, transportando a méas de 350 millones de
pasajeros anualmente. Los Ferrocarriles Federales Suizos SBB constituyen la mayor empresa de
transporte de Suiza y conectan a Suiza con la red europea de alta velocidad. Para el afio 2007,
cada ciudadano suizo habia recorrido en promedio 2.103 km en tren.

La red ferroviaria es administrada principalmente por la empresa SBB-CFF-FFS, excepto en
gran parte de los Grisones, donde los 366 km de vias estrechas son operados por el Ferrocarril
Rético, que incluye algunas lineas que son Patrimonio de la Humanidad. La construccion de
tlneles a través de los Alpes ha reducido la duracion de los viajes que se efectGan entre el norte y
el sur.

En el continente europeo Suiza es el maximo exponente del transporte ferroviario, con un
20% de todos los viajeros-kilémetro (incluyendo transportes ferroviarios urbanos) y del 40% en
toneladas-kilometro, también tiene una red ferroviaria unitaria, mezclandose los flujos de
viajeros locales, de largo recorrido y mercancias en las mismas lineas convenientemente
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adaptadas (via doble, triple o cuadruple) y un control de la fiabilidad y puntualidad
extraordinarias.

Para el afio 2016 el promedio de mercaderias transportadas por el transporte ferroviario en
Suiza fue de 8,668 (millones de toneladas-kilometros), dando a entender que para el gobierno
suizo la implementacion y utilizacion de estas vias en el comercio es un factor de gran relevancia
y que para ello invertir en estas es un gran aporte para todo el pais y para el crecimiento (Banco
Mundial, 2016).

Por otro lado para el 2016 el promedio alcanzado en el transporte ferroviario en suiza en
cuanto a pasajeros fue de 19.281 (millones de toneladas-Kilémetros), un gran porcentaje de
diferenciacion al transporte de mercancias, por esta razon se da a entender que el estado suizo
apuesta en cuanto a la red ferroviaria a una gran movilizacion de pasajeros, dandole una gran
oportunidad de escoger un medio de movilizacion acorde a la necesidad de los habitantes en
llegar puntual, correctamente al trabajo y sus diferente lugares, con el fin de cumplir sus
actividades diarias (Banco Mundial, 2016).

Por altimo el tren o ferrocarril suizo, es uno de los mas importante a nivel mundial y europeo,
debido a su extensién y participacién activa con las necesidades de transporte de la poblacién
suiza, por otro lado la gran inversion de parte del gobierno a estas red ferroviaria da un escalon
mas de avances con as otras redes a nivel mundial y especialmente Europa, la movilizacion de
mercancias y pasajeros aporte en el crecimiento de las industria s y economia ya que por un lado
la mano de obra puede estar en hora correcta para cumplir sus funciones y también en cuento a
mercancias llegar a un menor coste y menos tiempo a diferentes puertos o sitios de transito que
permiten un menos y mas eficiente coste de transporte.

8.4 Caso exitoso de ltalia

Italia es un pais de la Europa meridional que, desde los Alpes, se extiende hacia el Sur por
una peninsula que ocupa el centro del Mediterraneo, e incluye las islas de Sicilia y Cerdefia, asi
como otras islas menores. De esta forma, limita al Norte con Suiza y Austria, al Este con
Eslovenia y el mar Adriatico, al Sur con el mar Jénico, y al Oeste con el mar Mediterraneo y
Francia. Ademas, en el interior de esta peninsula, se encuentran dos estados independientes,
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como son Vaticano y San Marino. Asi, Italia cuenta con una superficie total de trescientos un mil
doscientos sesenta y dos (301.262) kildmetros cuadrados y cincuenta y siete coma siete (57,7)
millones de habitantes (Arbesu Iglesias, 2003).

En cuanto a su orografia, Italia es un pais limitado al Norte por los Alpes, al pie de los cuales
se abre la gran llanura padana, en la que se encuentran grandes lagos: Garda, Mayor, Como,
Lugano o Isco.

El nivel de saturacion alcanzado ya por el trafico sobre carretera estd llevando a los
responsables de los transportes a nivel continental hacia una recuperacion obligatoria del
transporte sobre rail. Las directivas europeas apuntan a una revitalizacion del tren en nombre de
un reequilibrio conjunto y general en el ambito de los transportes, asi como clave de la
mundializacion, en cuyo marco es previsible un aumento constante de los flujos de trafico. Los
intercambios comerciales intracomunitarios han aumentado en un 82% entre 1983 y 1993 y se
calcula que para el 2010 se producird un aumento ulterior de un 70% en la actual Europa de los
Quince.

Por otro lado, para el 2016 el nimero de pasajeros transportados fue de 39.290 (millones de
pasajeros-kilometros), esto permitiendo conocer que por pate del gobierno italiano el transporte
de pasajeros por una red ferroviaria es de gran importancia en cuanto a su crecimiento de
movilizacion de personas para sus actividades diarias y a las compafiias que las contratan ya que
les permiten estar puntual en sus labores a realizar (Banco Mundial, 2016).

En relacion al transporte mercancias para el 2015 el porcentaje de mercancias transportadas
por la red ferroviaria italiana fue de 10.267. EIl gobierno italiano ha aportado un gran avance, en
estas redes ya que para ellos las diferentes industrias que esta ubicadas en este pais es de una
gran relevancia permitiéndoles utilizar estas redes como gran recurso de movilizacion de sus
diferente productos o insumos, por un lado, permitiéndoles entregar sus productos a un coste mas
economico de transporte y movilizacion a los diferentes competidores internacionalmente
(Banco Mundial, 2016).
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Imagen 2.Trazado lineas férreas de alta velocidad Italia

Fuente: UPCommons

En la imagen 3, se muestra el estudio de las caracteristicas del ferrocarril de alta velocidad en
Italia, y de las actuales y futuras lineas de alta velocidad, del modo de transporte en el pais
transalpino, por otro lado, gracias a esto se puede evidenciar que las lineas conectan todo el pais

del sur hasta el norte y conectan diferentes ciudades de gran potencial econémico.
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Para terminar el transporte ferroviario en Italia ha permitido que tanto industrias como
personas del comun se sientan satisfechas gracias a la implantacion de estas redes, por otro lado
Italia es unos de los paises ubicados estratégicamente en Europa , ya que permite la gran
movilizacion de mercancias y para ello la red ferroviaria brinda una gran libranza de
movilizacion de mercancias para lo demés paises de Europa, con una gran puntualidad y un

menos coste de transporte , aparte de diferente costes que la red ferroviaria le acoge.

8.5 Caso exitoso de Francia

Situada en la parte occidental de Europa, Francia limita al Norte con el canal de la Mancha, el
paso de Calais y el mar del Norte, al Noreste con Bélgica, Luxemburgo y Alemania, al Este con
Suiza e Italia, al Sur con el mar Mediterraneo y Espafia, y al Oeste con el Océano Atlantico.
Tiene una superficie total de quinientos cuarenta y tres mil novecientos noventa y ocho
(543.998) kilometros cuadrados y una poblacion superior a los cincuenta y nueve (59) millones
de habitantes (Arbesu Iglesias, 2003).

La red de ferrocarriles de Francia, SNCF, opera una de las mejores redes de trenes del mundo.
Sus trenes TGV de alta velocidad conectan més de 50 ciudades con excelentes servicios desde
Paris. La infraestructura de transporte en Francia se dispone siguiendo una configuracion radial,
aprovechando la ausencia de una orografia accidentada, atravesando las Ilanuras y siguiendo el

curso de los principales rios.

A diferencia de lo que ocurria con el caso espafiol, Francia dispone de una extensa red en
cuanto a servicios ferroviarios de alta velocidad. Esta red de alta velocidad, tal y como se acaba
de comentar de forma radial y con centro en Paris, une las principales ciudades del pais y de

paises vecinos.

De este modo, desde la capital del pais surgen los siguientes servicios:
e TGV Atlantique hacia Le Mans y Tours.
e TGV Sud-Est hacia Lyon

e TGV Nord Europe hacia Bruselas, pasando por Lille.
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e Eurostar hacia el Reino Unido, a través del tanel bajo el canal de la Mancha.

Las vias féerreas, transportaron en el 2016 un porcentaje 33.116 mil millones de toneladas-
kilometros, es decir una cuota de mercado superior al 14% europeo. Esto permite dar a entender
que para el gobierno francés la implementacion y utilizacion de estas vias en el comercio es un
factor de gran importancia y que para ello la eficiencia y eficacia en estas es un gran aporte para
todo el pais y para el desarrollo economico (Banco Mundial, 2016).

Por otro lado, cabe resaltar que la mayoria de mercancias transportadas por estas vias han sido
de las grandes empresas francesas que en los Ultimos afios han visto un beneficio importante
gracias a la implementacion de estas vias férreas permitiéndoles un campo internacional pelear
en coste de venta gracias a la rapida movilizacion y al bajo coste de transporte que ofrecen estas
vias a diferencias de las otras fuentes de transportes existentes en este pais.

En cuanto al transporte de personas, Francia para el 2015 movilizo por redes férreas un total
de 84.682, porcentaje que incremento para este afio gracias a los diferentes aportes econdmicos
aportados por el estado, y a la implementacion de este recursos en el mejoramiento de la red
(Banco Mundial, 2016).

El tren francés ha permitido dar un gran reconocimiento al pais a nivel internacional, gracias a
todo lo que esta red permite a la poblacion y a las empresas ubicadas en esta zona, también ha
logrado que empresas tengan la posibilidad de obtener crecimientos econdmicos gracias a la
rapida movilizacion y a la cantidad de productos movilizados por estas redes, logrando en el
campo internacional que Francia esté a la vanguardia de transporte a nivel mundial.

Para concluir la red férrea es un gran aliviador de transporte a nivel nacional y un gran eje de
transporte, permitiendo el transporte nos solo de mercancias sino también de personas, por otro
lado, los porcentajes de movilizacion se han visto aumentados en los ultimos afios y esto nos
permite comprender que la poblacion en Francia esta utilizando la red férrea con gran frecuencia,

obteniendo ventajas de transporte sobre las otras fuentes.

8.6 Caso exitoso Alemania

Alemania es un pais situado en el sector septentrional de la Europa central. Limita al Norte

con el mar del Norte, Dinamarca y el mar Baltico; al Este con Polonia, la Republica Checa,
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Eslovaquia y Austria; al Sur también con Austria y con Suiza, y al Oeste con Francia,
Luxemburgo, Bélgica y Paises Bajos. Con una superficie total de trescientos cincuenta y seis mil
setecientos cincuenta y cinco (356.755) kilébmetros cuadrados, tiene algo mas de ochenta y dos
(82) millones de habitantes (Arbesu Iglesias, 2003).

A diferencia de Francia y Espafa, la configuracion del sistema de infraestructuras del
transporte en Alemania no presenta una forma radial, sino que la forma de la red se asemeja mas
a una malla. Este hecho se debe a que desde el final de la Segunda Guerra Mundial y hasta el afio
1989, Alemania se encontraba dividida en dos partes: la Republica Democratica Alemana y la
Republica Federal Alemana. De esta forma, al producirse la reunificacion, la red de transportes

pasé a formar un Unico sistema mallado.
A continuacion, se exponen las principales rutas de la red ferroviaria en Alemania:

e Hamburgo— Bremen— Dusseldorf- Colonia— Bonn— Mainz— Mannheim — Karlsruhe, y

desde aqui hacia Freiburg — Basel y hacia Stuttgart — Munich.

e Hamburgo - Berlin - Dresde. Hannover - Dusseldorf. Berlin — Leipzig, y desde aqui hacia

Eisenach — Frankfurt y hacia Hof — Nuremberg. Mannheim — Stuttgart.

Estas relaciones surgieron en 1991, afio en el que Alemania introdujo el concepto ICE en sus
lineas de alta velocidad. Asi, por una parte inauguré la linea Hannover — Wirzburg, de
trescientos veintisiete (327) kilémetros, y por otra la linea Mannheim — Stuttgart, de cien (100)
kilometros. Gracias la implementacion de estas vias el tiempo de viaje entre el Norte y el Sur del

pais se redujo, de esta forma, en dos horas (Arbesu Iglesias, 2003).
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Imagen 3. Trazado linea Ferroviaria Alemania
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Fuente: UPCommons

Al igual que muchos de los paises europeas que han creado vias férreas para movilizar
mercancias y darles la oportunidad a sus habitantes de tener otra fuente de transporte, viendo esto
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reflejado en el aumento de la utilizacion de estas redes ferroviarias que conectan varias ciudades

del pais.

EL porcentaje de transporte de mercancias para el afio 2015 segun datos del Banco Mundial
fue de 72.913 toneladas, un porcentaje que para este afio es de gran importancia ya que se ve
reflejado la tasa de utilizacion anual de las empresas a traves de estas vias. En cuanto a la
movilizacion de pasajeros para el afios 2015 fue de 79.257 millones, aumentando a referencia del
afios anteriores en un 5% (Banco Mundial, 2016).

En relacion a temas internacionales la creacion de estas vias férreas para las empresas
alemanas ha sido de gran importancia y relevancia, ya que a través de ellas y las rutas trazadas
muchas empresas han podido adecuarse y movilizar grandes porcentajes de productos e insumos
que han permitido en primer lugar la creacion de productos en masa y a un coste mas bajo y por

otro lado permitiendo la distribucion de sus productos a un tiempo menor gracias a estas vias.

8.7 Caso exitoso China

La civilizacién China se desarrolla en una fértil Ilanura entre de los rios Amarillo (Hoang Ho)
y Azul (Yang-Tse Kiang), zona con una alta productividad agricola. En la actualidad limita al
norte con la Republica de Mongolia y Rusia, al este con el mar Amarillo y el mar de la China
Oriental, al sur con el mar de la China Meridional, Vietnam, Laos, Birmania, India, Butan y
Nepal y al oeste con Pakistan, es el pais mas poblado del mundo, con 1395 millones de
habitantes, y la primera potencia econdomica mundial por PIB, en términos de paridad de poder
adquisitivo, con un superficie de 9 596 960 km? (Rocio, 2010).

Las primeras lineas de alta velocidad se estrenaron en China en 2007. Desde entonces, el pais
se ha dotado de la red méas extensa del mundo, al cubrir més de 8.000 kilometros en 2010, una
cifra que el Gobierno prevé doblar antes de 2020, pese a los problemas de corrupcion y
seguridad destapados en los ultimos afios. Aunque los primeros trenes de este tipo se

construyeron gracias al auxilio de tecnologia extranjera, con el apoyo de empresas como Alstom,
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Siemens y Kawasaki, Pekin espera ahora afirmarse como lider en el sector, como demuestra su

participacion en la construccién de la red de alta velocidad en Turquia.

El tren realiza 35 paradas, para cubrir la distancia entre la capital y uno de los principales
polos econdmicos del sur del pais (2.298 kilometros) se necesitan ahora ocho horas, es decir, tres

veces menos gque los medios de transportes utilizados hasta ahora.

China, segun las previsiones de la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo (OCDE)
se esta convirtiendo en la primera potencia economica del mundo en 2016, apuesta por el
desarrollo del sector ferroviario. Pekin ha invertido unos 8.500 millones de euros en noviembre
en infraestructura de transporte y un total de 61.000 millones en los primeros once meses del
afo, segun la agencia Xinhua (Diario El Pais, 2012).

La importancia de esta red férrea en la economia se ha visto reflejada en diferentes campos
una es el turismo, gracias a esta red ferroviaria, China registr6 un ndmero récord de
desplazamientos el primero de enero del 2012, debido al aumento de los viajes de corta y media
distancia realizados durante los tres dias de las vacaciones de Afio Nuevo, permitiendo alrededor
de 5,67 millones de pasajeros se desplazaron en tren durante este periodo, lo que representa un
incremento del 16,3% en comparacion con el mismo lapso del afio pasado viéndose beneficiada
la provincia central de Hubei, ya que esta, fue la que registrd6 un mayor crecimiento de los

desplazamientos, con una alza interanual del 41,2%, (Diario El Pais, 2012).

Por otro lado se ha podido evidenciar gracias a datos arrojados por el Banco Mundial que la
red ferroviaria China a pesar de ser implementa hace pocos afios ha aumentado la movilizacién
de mercancias y de pasajeros a niveles extraordinarios, igualandose a paises en los cuales estas
redes férreas ya habian sido construidas por mucho tiempo como lo son sus dos grandes rivales

comerciales Rusia y Estados Unidos.

El porcentaje de movilizacion de mercancias para el afio 2016 fue de 1.920.285 toneladas, dato
de gran importancia ya que se puede dar a conocer la cantidad de productos movilizada por las

grandes compafiias chinas no solo a nivel local si no permitiendo la rapido exportacion de sus
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productos a nivel internacional gracias a la rapida movilizacion a puertos de carga (Banco
Mundial, 2016).

El transporte de pasajeros a través de esta vias no se ha incrementado en gran manera debido a
las otros métodos de transporte existentes en este pais, pero a lo largo de los afios la utilizacién
ha sido mayor, para el afio 2016 el transporte de pasajeros fue de 695.955 millones, dato menor

que el transporte de mercancias (Banco Mundial, 2016).

Para concluir, es de gran importancia mencionar que, a pesar del poco tiempo de creacion de
esta red de alta velocidad, el pais chino ha tenido grandes avances en la movilizacion de
pasajeros y mercancias datos que se mencionaron anteriormente, por otro lado se ha demostrado
el dinamismo en el desarrollo del turismo en algunas ciudades que tiene gran valor cultural para

mostrar.

8.8 Caso exitoso Rusia

Rusia es un pais del norte de Eurasia cuya capital es Moscu, es una republica semipresencial
federal. De noroeste a sureste, Rusia comparte fronteras terrestres con Noruega, Finlandia,
Estonia, Letonia, Lituania y Polonia (ambos con Kaliningrado Oblast), Bielorrusia, Ucrania,
Georgia, Azerbaiyan, Kazajstan, China, Mongolia y Corea del Norte. Con 17.125.200 kilometros
cuadrados, Rusia es el pais mas grande del mundo, cubriendo mas de una octava parte de la
superficie habitada de la Tierra. Es también el noveno pais mas poblado del mundo, con 146
millones de personas en 2014 y se extiende a través de la totalidad del norte de Asia y gran parte
de Europa del Este. Rusia abarca nueve husos horarios e incorpora una amplia gama de

ambientes y formas de relieve (Mapa Mundial.Co, 2016).

El transporte ferroviario es el mas utilizado por la multitud, el medio de transporte de
mercancias mas utilizado, representando un 7% del trafico mundial. La red se extiende por todo
el pais y se distingue por su eficiencia, por su costo relativamente bajo y por no depender de las
condiciones climéticas. Los trenes conectan entre si no solo las diferentes regiones de Rusia sino

también Rusia con diferentes ciudades extranjeras. Se puede ir en tren desde Moscu y San
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Petersburgo a muchas ciudades de Europa central y oriental como Amsterdam, Berlin, Budapest,

Paris, Praga, Viena, Helsinki, Tallin, Riga, Vilna o Varsovia.

Hay servicios regulares a todos los paises de Asia central (Kazajistan, Kirguistan, Tayikistan,

Turkmenistan y Uzbekistan). También hay un servicio de Moscu a Azerbaiyan.

El ferrocarril transiberiano se extiende a lo largo de Rusia y conecta Moscu con las provincias
del Lejano Oriente ruso, Mongolia y China. Empleando esta red ferroviaria se puede ir a Pekin,
Harbin o Ulan Bator. También hay un servicio muy poco frecuente de Moscu a Pyongyang. El
transiberiano recorre 9289 km desde Moscu hasta Vladivostok, en el Pacifico. Esta ruta, la linea
mas larga del planeta, que se extiende desde Europa hasta Asia, cubre ocho husos horarios y pasa
por vastas franjas de taiga, estepa y desierto (Banco Santander, S.A , 2018).

No hay nada mas simple que ir desde Moscu hasta San Petersburgo: el tren de alta velocidad
Sapsan, que alcanza los 250 kilémetros por hora, sale regularmente desde la estacion de
ferrocarril Leningradski en Moscu rumbo a la capital nortefia. El precio del pasaje de ida oscila
entre los 2600 rublos (unos 86 dolares) y los 6700 (unos 220 ddlares) segun el tipo de coche y la
hora y dia del viaje. EI Sapsan recorre la distancia entre las dos capitales en 3 horas y 45 minutos
(Banco Santander, S.A , 2018).

La empresa ferroviaria RZhD aporta el 2,5% del Producto Interior Bruto de Rusia. El
porcentaje de trafico de mercancias y pasajeros por ferrocarril que pasa es desconocido, ya que
no hay estadisticas disponibles para el transporte privado como los automdviles privados y
camiones propiedades de las empresas. En 2015, alrededor de 206.513 millones de pasajerosy
para el 2016 alrededor de 2.342.590 millones de toneladas de mercancias viajaron a traves de
todo el trazado de red férrea implantado en este pais. En 2007, la compafia RZHD era
propietaria de 19.700 bienes y locomotoras de pasajeros, 24.200 vehiculos de pasajeros (2007) y
526.900 vagones de carga de mercancias (2007). Unos 270.000 nuevos vagones de carga en
Rusia son de propiedad privada (Banco Mundial, 2016).
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En 2009, Rusia tenia 128.000 kilémetros de linea de ferrocarril comun entre pasajeros y
carga, de los cuales aproximadamente la mitad estan electrificados y ocupa la mayor parte del

trafico, mientras que mas del 40% es de doble via.

8.9 Caso exitoso Estados Unidos

Los Estados Unidos de América (EUA o EE.UU) conforman el pais considerado actualmente
como la primera potencia mundial, siendo ademas el tercero mas poblado, despuées de China e
India, con una densidad de poblacién de 33,72 hab. /km2 y el tercero mas grande, con 9.371.180
km2 de extension. Este pais es una republica federal constitucional y esta formado por 50 estados
y el distrito federal de Columbia, donde se encuentra la capital Washington DC, limita al Sur con
México, al Norte con Canada, al Oeste con el Océano Pacifico y al Este con el Océano Atléntico,
a excepcion del estado de Alaska, que se sitla al noroeste de América, y el estado de Hawai, que

se encuentra en el Océano Pacifico (Mapa Mundial.Co, 2016).

La red ferroviaria estadounidense que existe en la actualidad data de 1881, desde entonces no
se han llevado a cabo labores de ampliacién y han sido poco significativas las renovaciones, algo

impensable para un pais del tamafio y capacidad cémo este.

Actualmente, la mayor parte de transporte ferroviario en los Estados Unidos esta basado en el
embarque del tren carguero. La industria ferroviaria estadounidense ha experimentado
convulsiones repetidas debido al cambio de necesidades econdmicas estadounidenses y la subida

de coche, autobus y transporte aéreo.

Las comparfiias de ferrocarriles en los Estados Unidos generalmente se separan en tres
categorias basadas en sus ingresos anuales: la Clase | para ferrocarriles de carga con ingresos de
operaciones anuales encima de $346.8 millones (2006 ddlares), la Clase Il para ferrocarriles de
carga con ingresos entre $27.8 millones y $346.7 millones en 2000 dolares, y la Clase |1l para
todo otro ganado de carga. Estas clasificaciones son puestas por el Consejo de Transporte
Superficial (Jensen, 2016).



SISTEMA DE TRANSPORTE FERROVIARIO 89

El ferrocarril tenia su impacto mas grande al sistema de transporte americano durante la
segunda mitad del 19no siglo. La vision historica convencional ha consistido en que los
ferrocarriles eran indispensables para el desarrollo de un mercado nacional en los Estados
Unidos a finales del 19no siglo.

Los ferrocarriles de carga juegan un papel importante en la economia de los Estados Unidos.
La red ferroviaria de carga americana se considera la mejor en el mundo. En términos de
toneladas-millas, los ferrocarriles anualmente mueven mas del 25% de la carga de los Estados
Unidos y unen negocios el uno con el otro a través del pais y con mercados en el extranjero.
Tambien directamente contribuyen decenas de mil millones de dolares cada afio a la economia a

través de salarios, compras, ventajas del retiro e impuestos (Jensen, 2016).

Los ferrocarriles de carga estadounidenses funcionan en un mercado muy competitivo. Para
competir con eficacia el uno contra el otro y contra otros abastecedores de transporte, los
ferrocarriles deben ofrecer el servicio de alta calidad a precios competitivos. Los ferrocarriles
explican méas del 40 por ciento de toneladas-millas de carga, mas que cualquier otro modo del
transporte

Los ferrocarriles llevan una amplia variedad de materias del bulto, carbon que es la materia
importante mas sola. En 2006, el carbon explico el 21 por ciento de ingresos ferroviarios. El
carbon considera a aproximadamente la mitad de la generacién de la electricidad estadounidense.
Otras materias principales llevadas incluyen productos quimicos, grano, minerales no metalicos,

trastos viejos, coches y materiales de desecho.

El segmento del trafico de trenes creciente mas rapido es actualmente intermodal. Intermodal
es el movimiento de transportar contenedores o remolques del camion por ferrocarril y otro al
menos un modo del transporte, por lo general camiones o buques de alta mar. Intermodal
combina la conveniencia a domicilio de camiones con la economia del camino largo de
ferrocarriles. El carril intermodal se ha triplicado en los 25 afios pasados, desempefia un papel
critico en la fabricacion de la logistica mucho maés eficiente para detallistas y otros. La eficacia
de intermodal provee los Estados Unidos de una ventaja competitiva enorme en la economia
mundial (Jensen, 2016).
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Para el afio 2016 el transporte de mercancias a través del transporte ferroviario segun el banco
mundial fue de 2.547.253 toneladas, un gran porcentaje representativo en el total de mercancias
transportadas a través de método de movilizacion, en cuanto a la movilizacion de pasajeros el

ferrocarril genero un total de 10.492 millones de personas.

El ferrocarril Estado Unidense ha sido de gran apoyo para la economia de esta gran potencia
mundial, ofreciendo una ventaja en la movilizacion de mercancias por parte de las grandes
empresas, por otro lado, las redes férreas han permitido que esta gran economia mundial logre
mantener a la vanguardia del transporte y movilizar gran cantidad de personas a traves de sus

redes.

8.10 Caso exitoso Inglaterra

Inglaterra se encuentra en la parte meridional de Gran Bretafa, limitada por Escocia al Norte
y por el Pais de Gales al Oeste, y presenta una superficie total de ciento treinta mil trescientos
sesenta y siete (130.367) kilometros cuadrados, cuenta con una poblacion levemente superior a
los 50 millones, representando estos, una cifra cercana al 85% del total de habitantes del Reino
Unido. Es ademas uno de los paises de Europa méas densamente poblados, alcanzando tasas de
380 habitantes por kilémetro cuadrado.

La industria pesquera es muy importante para el sur de Inglaterra, Kingston-upon-Hull,
Grimsby, Plymouth. La mineria como el carbon y el hierro fueron elementos claves para
industrializacion. También hay minerales como la sal. Inglaterra posee grandes recursos
energéticos y es excelente productor de petréleo y gas natural. Otras fuentes de energia son el

carbén y la energia nuclear.

La construccion de la nueva linea de alta velocidad, el futuro enlace ferroviario del Tunel del
Canal de La Mancha que unira el tunel con Londres, permitird en el afio 2007 viajar entre la
capital del Tamesis y Paris en menos de dos horas y media. La construccién de este enlace se

Ileva a cabo en dos etapas. EI primer tramo entre el tinel y Chatham Junction, de setenta y cuatro
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(74) kilometros, se acabara en el afio 2003, lo que reducira el tiempo de viaje a 2 horas y 40

minutos entre Londres y Paris, y a 2 horas y 20 minutos entre Londres y Bruselas.

La nueva linea de alta velocidad se construye con un gélibo de tipo europeo, en contra de la
red convencional inglesa, que por razones histéricas posee un galibo mas pequefio. En cualquier
caso, esta linea que conectara el tinel bajo el Canal de La Mancha con Londres se caracteriza por

seguir unos estrictos criterios de respeto al medio ambiente.

Para el afio 2016 el transporte de mercancias a través del transporte ferroviario segun el banco
mundial fue de 17.640 toneladas, un gran porcentaje representativo en el total de mercancias
transportadas a través de este método de transporte, en cuanto a la movilizacion de pasajeros el
ferrocarril genero un total de 5.492 millones de personas (Banco Mundial, 2016).
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9. Desarrollo de la investigacion

El Departamento del Meta para el afio 2015, cuenta con una poblacion estimada de 480.635
habitantes (Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE), 2016); de los cuales
10.559 son indigenas pertenecientes a los 20 resguardos legalmente constituidos y certificados
por el Departamento Nacional de Planeacion —DNP y la Direccién de Indigenas, Minorias Rom
del Ministerio del Interior y de Justicia —en adelante DIMR del MIJ- poblacién que se encuentra
ubicada en los municipios de La Macarena, Mapiripan, Puerto Concordia, Puerto Lépez, Puerto

Gaitan, La Uribe, Granada, Villavicencio y Mesetas (Vicepresidencia de la Republica, 2010).

9.1 Puerto Gaitan

Puerto Gaitan es un municipio colombiano del departamento del Meta ubicado en la region
del rio Manacacias y es uno de los municipios con mayor area del departamento con 17.499 km2,
esta a 189 kilébmetros al oriente de Villavicencio y es una de las regiones petroleras por
excelencia. Fundado el 11 de febrero de 1932, Puerto Gaitdn comenzo una transformacion con el
boom petrolero a principios del siglo XXI que coloc6é a Colombia entre los 20 mayores
productores del mundo; cuenta con una poblacién de 18.678 mil habitantes (Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica (DANE), 2016).

Es el tercer municipio del Departamento del Meta con mayor poblacion indigena es decir el
50% de la poblacién total del territorio (9 resguardos indigenas), donde se encuentran Domo
Planas, Awaliba,, Vencedor Piriri, Walliani,, El Tigre, lwiwi, Unuma, Corozal Tapaojo, y los
Wacoyo (Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE), 2016).

El municipio de Puerto Gaitan corresponde a una cuenca sedimentaria de los Ilanos
Orientales, que ha sido fuente de los sedimentos y materiales semi consolidados que constituyen
la parte plana de la Orinoquia. Es considerado un mar de poca profundidad que ha generado un

drenaje superficial con un fuerte control estructural debido a las fracturas rocosas.
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En cuanto a su relieve se encuentra categorizado como altillanura plana a ligeramente
ondulada, sobre una franja limitada al norte por el rio Meta y al sur por las zonas onduladas y
fuertemente disecadas sobre planos y depresiones que se modifican durante los periodos
lluviosos. Su sistema hidrico es muy diverso por los diferentes procesos que se han dado en el
tiempo permitiendo que sus cuerpos de agua sean dendriticos con ciertas caracteristicas sus
Cafios son cortos y su union forma sus drenajes principales que forman redes fluviales siendo

navegables y de habitad de peces ornamentales y de consumo.

9.1.1 Comunidad Indigena UNUMA.

La comunidad indigena de UNUMA, posee una casa de llegada a la cabecera municipal
conocida como el Centro Cultural UNUMA, que funciona como albergue, espacio social, canal
comercial y cultural. La comunidad indigena que habita en este centro cultural son los Sikuani
que dentro de su costumbre y su riqueza cultural celebran el festival del cachirre que tiene como
objetivo rescatar y conservar la cultura indigena y conservacion de la lengua (Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica (DANE), 2016).

9.1.1.1 Componente Politico.

La comunidad Indigena UNUMA tiene una asamblea conformada por los pueblos indigenas
del municipio de Puerto Gaitan, donde se genera un espacio organizativo con el fin de establecer
los diferentes mecanismos de avance para todos los resguardos, por otro lado, se ha evidenciado
la necesidad de fortalecer juridicamente este espacio con el fin de poner sus apuestas politicas y
organizativas que dinamizaran desde este grupo de trabajo hacia las comunidades.

La asamblea la conforman los dignatarios: Consejero Mayor — Julio Cesar Chamarravi,
Secretario General — Manuel Estrada, Secretario de Finanzas — Radl Gaitan, Fiscal — Marcelo
Diaz.
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9.1.1.2 Componente Economia.

Los indigenas UNUNMA, tienen como fuerte trabajo econdémico la crianza y venta de
ganado, también el cultivo de diferentes productos agricolas como citricos, yuca, aguacate y
autoctonos como el mafioco que es uno, de los cuales poseen un valor cultural significativo, por

otro lado la venta de artesania genera un aporte econémico a la comunidad.

9.1.1.3 Componente Social.

En cuanto a educacién la comunidad indigena con mayor presencia en los registros
académicos es Sikuani o UNUMA con 2.619 personas matriculadas, esto debido a que se
encuentran ubicados en el casco urbano (Departamento Administrativo Nacional de Estadistica
(DANE), 2016).

9.2 LaUribe

Uribe es una poblacion y municipio colombiano situado en el departamento del Meta, la
poblacion de Uribe se remonta desde 1921, incluyendo para esta época el casco urbano de San
Juan de Arama. En 1925, Uribe dejo de ser municipio, pasando de nuevo a corregimiento o
intendencia. No obstante, se conoce el casco urbano de Uribe como el mas antiguo; asi mismo se
reconoce que el desarrollo de la zona fue consecuencia de la busqueda de petréleo por parte de
compafiias internacionales, quienes fueron abriendo los caminos que, hoy por hoy, conducen a
Uribe.

La extension del municipio segun la ficha Municipal de DNP es de 6.307 Km2. Asi mismo,
Uribe hace parte de la Subregion del La Macarena estipulada segln la Ordenanza 851 de 2014, la
cual es compartida con los municipios de Mesetas, Vistahermosa y La Macarena (Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica (DANE), 2016).

El municipio de Uribe se encentra ubicado en la parte occidental del Departamento del Meta.
Es uno de los pueblos méas antiguos del departamento; limita al Norte con los municipios de
Cubarral y Lejanias, al Noroccidente con Cabrera Cundinamarca, al Oriente con Mesetas y

Vistahermosa, Occidente con los Departamento de Caqueta y Huila.
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En su parte norte y occidental el relieve es montafioso dando paso a dos elevaciones (La
Sierra de la Chamuza y El Alto de La Ahuyama), gracias a estas geos formas hay abundante agua
y una diversidad de climas que generan variedad de cultivos. La totalidad del territorio hace parte
del a cuenca del rio Guayabero, atravesando el municipio de norte a sur y también es bafiado por
la subcuenta del rio Duda y Losada. Su temperatura oscila entre los 22 a 24 °C (Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica (DANE), 2016).

La region cuenta con grandes areas naturales como Parque Nacional Los Picachos, Parque
Nacional Tiniqua y Parque Nacional Sumapaz. Sin embargo, el proceso de colonizacion que ha
caracterizado esta region, ha ocupado parte del territorio establecido bajo estas figuras de
proteccion.

Parque Nacional Natural Tinigua: Posee una extension aproximada de 664,9Km2 (10,33%
cobertura en el territorio). Es una franja de conexion entre los Andes, la Amazonia y la
Orinoquia; su objetivo es el de conservar el bosque himedo tropical y su biodiversidad

bioldgica. Tiene alta variedad de especies de fauna y flora gran cantidad de fuentes hidricas.

Parque Nacional Natural de Sumapaz: Posee una extension aproximada de 40,83 Km2
(0,63% cobertura en el territorio). El cual se caracteriza por una vegetacion de paramo especifica
como los frailejones, los chusques, liquenes, arbol colorado, cacho de venado, musgo, palmas
bobas y las cafiuelas. Son frecuentes las formas vegetales de alta selva andina que suben hasta
los 3500 msnm. Estas especies anteriormente enunciadas son importantes debido a su
particularidad de retencién de agua, enriquecimiento del suelo (conservacion de la humedad) y
centro de albergue de fauna. En cuanto a su riqueza unica de fauna encontramos al Venado

Blanco, Puma, Curi, Condor de los Andes, Pato de Paramo, Colibri, varias especies de ranas.

Parque Nacional Natural Cordillera de los Picachos: Posee una extension aproximada de
2.106 Km2 (32,71% cobertura en el territorio). Tiene presencia de ecosistemas de paramo

humedo, hace parte de la cuenca alta de los rio Guayabero y Pato y en él se localiza diez tipos
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estructurales de vegetacion (sabanas, bosques naturales, bosques inundables, paramo, herbazales

y abusales (Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE), 2016).

9.2.1 Comunidad Campesina- La Julia.

En el municipio de la Uribe del departamento del meta, se encuentra ubicado el corregimiento
de la Julia, un pequefio pueblo donde se reconoce gran cantidad de poblacién campesina muy
trabajadora, que siempre estan buscando un beneficio comunitario el cual les permita generar no

solo un crecimiento econdmico propio, sino para todos los habitantes de este lugar.

9.2.1.1 Componente Econémico.

La Julia al igual que muchos otros corregimientos ubicados en el municipio de La Uribe

Basan su economia en la produccion pecuaria, a través de la venta y comercializacion de
ganado, leché, la venta de pasto y el arrendamiento de potreros, el cultivo es otro de las grandes
fuentes de ingresos de este corregimiento ya que de alli se logra producir gran cantidad de

productos como yuca, citricos, aguacate, cacao etc.

9.2.1.2 Componente Social.

Para todo el municipio de la Uribe la educacién como herramienta e instrumento de
construccién de capacidades, facilita a los sujetos la participacién e interaccién con la sociedad,
brindandole instrumentos suficientes y necesarios como la dialéctica, la pedagogia y el
racionamiento los cuales fortalecen y complementan sus acciones frente a un contexto
determinado, por ello en el corregimiento de la julia se encuentra ubicada un escuela que esta
disponible doble jornada permitiendo la participacién y aprendizaje de los nifios y adolescentes
que busquen un crecimiento intelectual (Departamento Administrativo Nacional de Estadistica
(DANE), 2016).



SISTEMA DE TRANSPORTE FERROVIARIO 97

10. Resultados

Los resultados de esta investigacion van a ser planteados bajo los encuentros realizados en la
comunidad indigena UNUMA, y los campesinos en el corregimiento de la Uribe. Los encuentros
permitieron hacer la socializacion del proyecto ante las comunidades y generar un espacio de

comunicacion donde los participantes a estas reuniones pudieran dar sus diferentes opiniones.

En la socializacion del proyecto, se logré dar a conocer los avances realizados a lo largo de la
investigacion, a través de la seleccion detallada de la informacién lo cual generara un
conocimiento preciso de lo que se plantea en el proyecto. Uno de los puntos socializados fue la
ruta planteada por el Departamento Nacional de Planeacién, permitiendo obtener grandes aportes

para el desarrollo de los resultados.

El espacio de Comunicacion que se llevo a cabo, después de la socializacion permitid, recoger
grandes aportes de la comunidad ante la creacion de un mega proyecto de este tamafio, de los

cuales se van a ver reflejados en la composicion de este capitulo.

10.1 Comunidad Indigena

La socializacién del mega proyecto en la comunidad indigena de UNUMA en el municipio de
Puerto Gaitan en el departamento del meta, nos permitié lograr una conversacion fructifera con
esta comunidad, logrando asi un sin nimero de ventajas y problemaética, que la poblacion
plantea, asi mismo se logrd aterrizar el proyecto a las necesidades locales evidenciando asi la
recepcion que este tipo de obras de infraestructura provoca en la comunidad. Entre las ventajas y

problematicas que la comunidad dio a conocer se encuentran:

10.1.1 Ventajas.

Dentro de las principales ventajas que se lograron establecer, para el aprovechamiento de la

red férrea por parte de esta comunidad indigena de los UNUMA se encuentra el transporte de



SISTEMA DE TRANSPORTE FERROVIARIO 98

Productos artesanales a través de estas vias para la posible venta y comercializacion en campo
internacional, por otro lado, se llegé a la idea de que productos autéctonos como el Mafioco que
fue llamado por la comunidad como su producto bandera a comercializar en el mercado exterior,
sean transportados y llevados a mercados internacionales logrando Ilamar la atencion
rapidamente gracias a la bondades nutricionales y al valor que se puede percibir al momento de

consumirlo.

Fauna y flora como oportunidades potenciales para el crecimiento econémico apalancado con
este tipo de proyectos, aumentado la produccion y movilizacion de diferentes plantas ya sea
animales de un gran valor medicinal y nutritivo, los cuales den un reconocimiento y crecimiento

econdmico gracias a la experiencia y conocimiento de este tipo de productos.

Oportunidad para generar una organizacion fuerte y representativa que abogue por los
intereses de la comunidad, es una de las grandes apuestas que la comunidad indigena encuentra
en la incorporacion de estas vias ya que gracias a ello podran generar un espacio de
comunicacion donde se generen diferentes didlogos para el aprovechamiento de este gran
proyecto que busca el crecimiento econoémico de toda la poblacion indigena UNUMA ubicada en

este municipio.

Generacion de valor agregado en la comunidad para evitar los intermediarios y lograr la
mayor rentabilidad posible, es una apuesta que para la comunidad genera una ventaja en el
mercado, debido a que ellos mismo pueden generarles valor agregado a productos autéctonos
logrando encontrar productos que se puedan transportar por estas vias y vender muy rapidamente

en el mercado internacional.

10.1.2 Problematicas.

Dentro de las principales problemaéticas la falta de empoderamiento de las organizaciones
indigenas para hacer frente a este tipo de proyectos nacionales, esto debido a la poca
comunicacion entre los diferentes resguardos, lo cual genera una dispersion de liderazgo para

todas las comunidades indigenas.
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La falta de comunicacion entre el sector gubernamental y las autoridades indigenas es otra
problematica que se presenta, ya que el estado colombiano no brinda una comunicacion directa a
las comunidades, en el pueblo no hay personas o entidades en cargadas de escuchar a estos

pueblos indigenas y generar una red de comunicacion constante.

Proyectos anteriores socavaron la confianza en este tipo de proyectos, debido a que ya han
sido muchos proyectos que se han dirigido a estas comunidades, pero ninguno ha mostrado un
eje de crecimiento, generando un rechazo a cualquier tipo de proyecto que no sea un apoyo

directo y concreto para el crecimiento economico de estas comunidades.

La pérdida cultural como factor de valor a la hora de internacionalizarse, es uno de los
grandes miedos de las comunidades indigenas, esto debido a la posible pérdida de sus valores

culturales por la entrada de grandes empresas para el aprovechamiento de estas vias.

10.2 Comunidad Campesina

La socializacion de la propuesta de investigacion en el corregimiento de la julia con la
poblacién campesina, permitié en primera instancia, darles a conocer los diferentes elementos
del estudio llevados a cabo en el proyecto, uno de ellos y el cual era nuestro objetivo principal,
fue dar a conocer el trazado planeado por DNP (Departamento Nacional de Planeacion), el cual

permitia entender que la linea férrea pasaria por el municipio de la Uribe.

A través de este proceso se plantea el espacio de comunicacion con los campesinos
participantes del evento, buscando un dialogo directo donde ellos pudieran entender la magnitud
del proyecto planeado por el gobierno y relacionado con el proyecto de investigacién, y por otro
lado que estos dieran sus opiniones acerca de este punto. Entre los aportes planteados por la
comunidad campesina encontramos unas ventajas y problematicas que para ellos la creacion de

una red férrea puede causar.

10.2.1 Ventajas
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Israel

Leche, dados por el proceso de ganaderia intensiva, es una gran posibilidad para los
comerciantes de leche poder en primer lugar crear procesos de este tamafio y lograr hacer
la movilizacion a través de esta via, por este motivo la red nos muestra una ventaja en
transporte hacia diferentes lugares a nivel nacional e internacional permitiendo la venta y

comercializacion de este producto con mas facilidad y a un menor coste.

Aguacate Lorena, una de las grandes producciones en esta zona, adecuando el método de
transporte de este producto se podria generar la venta de este gran producto a nivel
internacional, logrando llevar y entregar un producto econémico debido al bajo precio
ofrecido por este método de transporte y a la rapida movilizacion del producto.

Ventajas del Aguacate: Tiene mas tiempo de preservacion

Luz Dary

A través del aguacate se podria generar valor agregado a este producto, con la consigna
de que busquen un valor nutricional y medicinal que ofrece este como lo pueden ser

cremas, y shampos.

Productos agricolas que son fuertemente cultivados por los diferentes campesinos como
lo son el Cacao, platano , maiz, yuca, citricos, pueden ser rapidamente transportados y
comercializados a nivel nacional e internacional, por lado del transporte seria una gran
ventajas ya que en la actualidad la via de uso para la salida de estos producto es de muy
mal estado y estos genera un coste transporte mayor y un tiempo de viaje demorado
logrando que estos productos muchas veces lleguen en muy mal estado a los locales de

venta, para ello la rede férrea permitira un cambio total de estos temas.

Ganado intensivo: Cerdos, Res, es uno de nuestros grandes procesos economicos, de los
cuales obtendremos grandes ganancias economicas, debido a la venta rapida y a la
posibilidad de tener procesos de exportacion de estos productos a diferentes paises,

logrando mayor rentabilidad.
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10.2.2 Problematicas.

Luz Dary

La finca estan méas abajo del trazado y no tiene vias para sacar sus productos, es una de
las grandes problematicas que afecta la movilizacion de los productos desde el municipio
de la julia hasta la ruta plantea, para ello se propone que se dé la oportunidad de
implementar via alterna en las cuales las fincas tengan la posibilidad de llevar y utilizar

esta via férrea.

Que productos voy sacar si no tengo el conocimiento de que producir para aprovechar las
vias, es una gran problemaética, ya que no se tiene el conocimiento preciso de que se
puede transportar a través de estas redes de carga y esto genera dudas sobre que puedo

producir para lograr obtener un beneficio econémico y no una perdida

Juan

Explotacion del municipio mas facil, a lo largo de la historia se ha visto que cuando se
implementa un mega proyecto de estos, los diferentes municipios que se ven cerca mente
productivos para el aprovechamiento de estos van siendo explotados debido al ingreso de
diferentes empresas las cuales quieren producir a gran escala dafiando la tierra y

permitiendo el deterioro de la comunidad.

Nosotros no tenemos tierras, el municipio de la Uribe cuenta solo con un 30% nada mas
para la explotacién campesina a través de cultivos, el otro 70% corresponden a la
ubicacion de parques naturales y fuentes hidricas, para la comunidad campesina sera muy
dificil competir contar los otros grandes municipio ubicados en el departamento del Meta
y por cuales las linea férrea pasaran, debido a que tienen mayor territorio o extension del
cual explotar, para poder sacar productos en masa de los cuales la competencia por

precios sea muy dificil.



SISTEMA DE TRANSPORTE FERROVIARIO 102

Para terminar estas dos socializaciones con los indigenas y campesinos, nos permitid
entender que la red ferroviaria puede generarles un desarrollo econdmico sustentable, ya que,
por medio de este método de transporte, estas personas podrian aprovechar para la
comercializacion de los diferentes productos que desde sus resguardos o pueblos ellos mismo
crean o producen. También la red ferroviaria les permitird dar a conocer sus productos en una
escala internacional ya que gracias al trazado y la conexion con el puerto de buenaventura estos
podréan salir del pais més rapidamente a un menor costo, generando la competencia en precio

con productos directamente o indirectamente competitivos.

Por otro lado, para el Departamento del Meta esta via férrea permitira generar un crecimiento
econdmico gracias a una buena red de transporte, la cual permite que los productos generados
por los grandes o pequefios cultivadores sean sacados méas rapidos, permitiéndoles cultivos en
masa y una mas rapida comercializacion, también esto permitira una generacion de empleo no
solo para la finca donde los cultivos se incrementen sino también para la construccién de las

vias.
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Conclusiones y recomendaciones

Este documento planteo como base principal el ferrocarril como variante a la deficiente malla
vial asfaltada en las zonas apartadas del centro de la nacién, se elige como opcion a la hora de
lograr una intermodalidad en el tema de transporte logrando una interconectividad que
proporcione las capacidades necesarias para el desarrollo de estas regiones, su industria y con

ello el crecimiento nacional.

Es el caso que puede evidenciar en los paises donde los proyectos férreos han salido exitosos,
y se ha logrado generar crecimiento econdmico nacional el cual permita que el nivel de vida de
los habitantes sea mayor. Las ventajas que aporta una red férrea sobre una nacién son muchas, y

estas se ven relacionadas no solo en la movilizacién de personas sino también de mercancias.

El transporte de mercancias de un lugar a otro utilizando una red de bajo coste, permitiendo
que el nivel de precio sea mucho méas competitivo es una gran ventaja para las grandes empresas,
que son muchas veces las mas beneficiadas en la construcciéon de estas vias, el tiempo de
duracion o de transporte de mercancias, otro de los grandes beneficios que ofrece esta red férrea,
permitiendo que los productos lleguen en buen estado, ofreciendo puntualidad de entrega, y
generando una competitividad con productos extranjeros debido al tiempo que tardan estos en

llegar.

En los antecedentes histdricos, se pudo detallar como a lo largo de la historia y en muchos
casos se ha visto que la disponibilidad de una red férrea permite no solo unir naciones que a
través del tiempo habian tenido conflictos como es el caso del tren intercoreano, si no también

ser grandes dinamizadores de la economia y el turismo.

En Colombia caso ferrocarril de caldas permitio en un tiempo donde la movilizacion de
mercancias y productos que se generaban en esta ciudad eran prolongados en tiempo, y a un

precio relativamente caro debido a dificultad que le generaba a los comerciantes o cultivadores



SISTEMA DE TRANSPORTE FERROVIARIO 104

en poder sacar sus productos a lugares de rapida movilizacion o lugares de venta, una gran ayuda
en estos temas que eran los que mas estaban afectando el comercio.

Por un lado, el tren logro ser un dinamizador de la economia permitiendo descongestionar las
rutas utilizadas por los comerciantes o cultivadores, y por otro lado permitiendo llevar productos
a precios bajos y aun tiempo menor a lugares muchos mas alejados creando otros mercados que
beneficiara a todas las personas que se esforzaban por sacar o cultivar productos, dandoles una

ganancia mayor y un reconocimiento de sus productos en otros lugares.

China es uno de los paises de los cuales a pesar de adoptar hace muy poco tiempo esta red
férrea ha sabido aprovechar al maximo todo lo que esta le brinda, siendo una de las mayores
economias mundiales y llevar poco en este tipo de vias ha igualado a sus grandes competidores
Rusia y estados unidos, esto gracias a la capacidad y a la gran capacitacion de las empresas

chinas, al conocimiento y estudio de estas vias por parte del gobierno.

La implementacién de este tipo de mega obras de infraestructura para la diversificacion asi
como la dinamizacion de la economia nacional como local, también debe ir de la mano de las
comunidades directamente afectadas, para con ello no solo lograr un crecimiento netamente
economico, también en el factor social lograr un desarrollo abarcando cada una de las
necesidades de las comunidades al mismo tiempo que se tienen en cuenta los intereses

econdmicos en pro del crecimiento de la nacion y su industria interna.

En el taller que se aplico en el municipio de puerto Gaitan, y la Uribe, basdndonos en los
resultados obtenidos, se puede evidenciar a manera de conclusiéon, como este tipo de mega
proyectos de infraestructura que deberian ser conocimiento publico debido a su impacto e
importancia para las regiones directamente afectadas o beneficiadas, y estas muchas veces gira
en torno a las grandes corporaciones, debido a intereses econdémicos, los cuales logran que las
comunidades indigenas y muchas otras comunidades sean apartadas de las mesas de didlogo y
concertacion, de igual manera se observa como la creacion de organizaciones fuertes y estables

pueden tener las capacidades para aprovechar y portar a este proyecto.
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De esta manera diversificar la economia del municipio por parte de la intermodal del
transporte, recortando tiempo y costes, ademas de dotar capacidades para que el producto final
sea competitivo es parte fundamental del objetivo de este tipo de transporte, no obstante, no
debemos olvidar el impacto no solo social, también ambiental que este genera en las localidades

y grupos poblaciones por los cuales desarrollara su actividad productiva.

En base a lo anteriormente dicho las comunidades indigenas y campesinas de estos dos
municipios y de del todo el pais, deben ser tomadas en cuenta no solo para evitar problemas
sociales, también para aprovechar al maximo la potencia de los diferentes focos de interés del
departamento para asi poder generar un amplio portafolio de servicios y productos que logren no
solo la competitividad de la regién, también que generen un bienestar social que bien que lo

necesita el departamento.
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