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Resumen. Introduccion: este articulo es producto de la investigacion desarrollada
en la tesis de Maestria titulada “Modelo de eleccién de modo de transporte entre
carretera y ferrocarril para carga general susceptible a exportacién-importacion.
Aplicacién al corredor vial Medellin-Puerto de Cartagena’, de la Universidad Na-
cional de Colombia. El objetivo de la investigacion es realizar un diagnoéstico del
ferrocarril en Colombia para descubrir los motivos por los que la industria colom-
biana, después de haber utilizado principalmente el ferrocarril para transportar sus
mercancias por mas de 100 afios, no utiliza actualmente este modo de transporte,
y asi evaluar sus posibilidades futuras para transportar mercancias. Metodologia:
en este estudio se realizé una investigacion cualitativa para analizar la evolucion
del ferrocarril desde su creacion hasta su declive y el estado actual del ferrocarril
colombiano para el transporte de mercancias. Luego se desarrollé un grupo focal
para conocer los motivos por los que la industria colombiana no utiliza el ferroca-
rril. Resultados: los motivos son principalmente la falta de infraestructura idénea
para realizar el transbordo de la mercancia y de confianza en el modo. Conclu-
siones: es ingente la necesidad de facilitar la implementacién de una integracién
multimodal para el transporte de mercancias en Colombia; de esta manera, el Go-
bierno colombiano podra incidir en las variables que la industria considera impor-
tantes para utilizar el ferrocarril al momento de implementar una renovacion de
los ferrocarriles.

Palabras clave: Colombia, ferrocarril, industria colombiana, transporte de
mercancias.
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DI1AGNOSIS AND EVALUATION OF RAILWAY
TRANSPORT OF GOODS IN COLOMBIA

Abstract. Introduction: This article is the result of research carried out in the master’s thesis
titled “Road and Railway transport mode choice model for general cargo to be exported-
imported. Application to the Medellin-Port of Cartagena road system’, by Universidad
Nacional de Colombia. The purpose of the research is to develop a diagnosis of the railway
system in Colombia to discover the reasons why the Colombian industry, after mainly us-
ing the railway system to transport its goods for more than 100 years, is not using this mode
of transport at present, to assess future possibilities to use this system for the transport of
goods. Methodology: A qualitative research was conducted in this study to analyze the evo-
lution of the railway from its creation to its decline and the current status of the Colombian
railway system for the transport of goods. A focus group was then carried out to establish
why the Colombian industry does not use the railway. Results: These reasons mainly in-
clude the lack of suitable infrastructure for the transfer of goods and the reliability of such
mode of transport. Conclusions: The need to facilitate the implementation of a multimodal
integration for freight transport in Colombia is huge; thus, the Colombian Government
may influence the variables considered relevant for the industry to use the railway system
when upgrading the railways.

Keywords: Colombia, railway, Colombian industry, transport of goods.

DIAGNOSTICO E AVALIACAO DO TRANSPORTE
FERROVIARIO DE MERCADORIAS NA COLOMBIA

Resumo. Introdugdo: este artigo é resultado da pesquisa desenvolvida na tese de mestrado
titulada “Modelo de elei¢do de modalidade de transporte entre estrada e ferrovia para carga
geral susceptivel a exportacdo-importagdo. Aplicagdo ao corredor viario Medellin-Puerto
de Cartagena’, da Universidade Nacional da Colémbia. O escopo da pesquisa é fazer um
diagnostico do transporte ferroviario na Colombia para descobrir as motivagdes da indus-
tria colombiana que, depois de ter utilizado principalmente o transporte ferrovidrio para
transportar suas mercadorias durante mais de 100 anos, nao utiliza mais esta modalidade
de transporte e avaliar entio suas possibilidades futuras para transportar mercadorias. Me-
todologia: neste estudo foi feita uma pesquisa qualitativa para analisar a evolu¢do do trans-
porte ferroviario desde sua origem até seu declinio e o atual estado do transporte ferrovia-
rio colombiano para o transporte de mercadorias. Depois um grupo focal foi desenvolvido
para conhecer os motivos pelos quais a industria colombiana néo utiliza o trem. Resultados:
esses motivos sdo principalmente a falta de infraestrutura adequada para realizar o trans-
bordo da mercadoria e de confian¢a na modalidade. Conclusdes: é enorme a necessidade de
facilitar a implementacdo de uma integracdo multimodal para o transporte de mercadoria
na Colombia; dessa forma, o Governo colombiano poderd incidir nas varidveis conside-
radas importantes para a industria para utilizar o trem no momento de implementar uma
renovagdo dos trens.

Palavras chave: Colombia, transporte ferrovidrio, industria colombiana, transporte de
mercadorias.
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1. Introduccion

Muchos historiadores afirman que en Colombia
se construyeron los ferrocarriles con el propdsito
de transportar café a los puertos [1-4], ya que era
el producto que mas se movilizaba en el pais; por
ejemplo, desde 1942 hasta 1962 el café representaba
mas del 80 % de las exportaciones, y en 1985 repre-
sentaba mds del 50 % [5]. Con el pasar de los afos,
el ferrocarril perdi6 protagonismo y el transporte
de mercancias fue pasandose a las carreteras, se
perdieron muchas lineas ferroviarias por falta de
uso y en la actualidad no existe un sistema ferro-
viario eficiente en Colombia, sino unos fragmentos
de lo que este deberia ser.

Mientras paises desarrollados como Estados
Unidos, China y Rusia transportaron en el 2014,
cada uno, mds de dos billones de toneladas-km de
mercancias por ferrocarril (lo que demuestra la
competitividad de este modo para el transporte
de mercancias [6]), Colombia sigue apostando por
las carreteras para transportar mercancias, invir-
tiendo mas de 40 billones de pesos en el 2013 en este
modo, en el programa Cuarta generacién de con-
cesiones [7]. Ademas, en Colombia el transporte
de mercancias por carretera presenta problemas,
como altos costos de operacion, gran impacto nega-
tivo en el medio ambiente, altos indices de acciden-
talidad en las vias, altos tiempos de viaje, etc. [8].

En el 2013 se transportaron 220000 toneladas
de mercancias en 203000 km de carreteras, mien-
tras que por ferrocarril se transportaron 76000
toneladas de mercancias, de las cuales el 99,9 % fue
carbon transportado en 350 km de dos lineas ferro-
viarias, laadministrada por la empresa Drummond
y la administrada por la empresa Cerrejon [9]. De
esta informacion se deduce que aunque el trans-
porte ferroviario en Colombia se limita a un solo
producto (carbdn), este conformo el 25,5% de la
mercancia transportada en el 2013 en una red ferro-
viaria muchisimo menor que la red de carreteras,
hecho que demuestra la gran capacidad del ferro-
carril para transportar una amplia magnitud de
mercancias; ademds, es importante subrayar que
unicamente el 0,03 % delas mercancias en Colombia
(sin incluir carbdn) se transporta en ferrocarril, lo
que muestra que se sigue basando toda la movili-
zacion de la mercancia en un solo modo, y de esta
manera se evita el uso del ferrocarril que tiene
grandes caracteristicas técnicas, lo que permitiria

complementar otros sistemas de transporte, como
el de carretera, y repercutir en la economia del pais.

Los factores que tiene en cuenta la industria a
nivel mundial para elegir un modo u otro se divi-
den en cuatro categorias [10]: 1) costos (de manipu-
lacion, de transporte, de confiabilidad del servicio,
etc.); 2) atributo fisico de la mercancia (tamano,
caracteristicas, valor, densidad, etc.); 3) caracteris-
ticas de distribucidn (frecuencia del servicio, dis-
tancia del envio, etc.); y 4) caracteristicas del modo
de transporte (capacidad, confiabilidad del viaje
y del tiempo de viaje, servicio al cliente, calidad de
manejo de la mercancia, etc.). Es razonable dedu-
cir que las intervenciones politicas pueden cambiar
el balance entre estos factores, dependiendo de las
necesidades de la industria de cada pais.

Este articulo pretende presentar un reco-
rrido historico del ferrocarril en Colombia e inda-
gar sobre los motivos por los que la industria no lo
utiliza en la actualidad, para poder actuar en ellos
y lograr que una reactivacién, tan necesaria, del
ferrocarril en Colombia sea exitosa.

Este articulo presenta, aparte de esta intro-
duccién, un estado del arte, mostrando los pri-
meros afos del ferrocarril y su declive, ademas de
presentar el estado actual del ferrocarril colom-
biano y el transporte de mercancias en Colombia.
Posteriormente se presenta la discusion en la cual
se describen los motivos por los que la industria
no utiliza las pocas lineas ferroviarias en opera-
cién que quedan en la actualidad; finalmente, en
las conclusiones, se proponen lineamientos que
deberia considerar el Gobierno colombiano para
implementar una renovacién completa de los ferro-
carriles colombianos, teniendo en cuenta las varia-
bles que influyen en la eleccién de este modo por
la industria.

2. Metodologia

La metodologia seguida para realizar un diagnos-
tico del ferrocarril en Colombia y descubrir los
motivos por los cuales la industria colombiana no
utiliza este modo de transporte y poder evaluar las
posibilidades de este para el transporte de mercan-
cias fue la siguiente:

1. Analizar la historia de lo que fue el ferrocarril
colombiano, desde su creacion, con el propé-
sito de transportar café a los puertos, hasta su
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declive, al 2016 es utilizado casi en su totalidad
por solo dos empresas para transportar carbon.

2. Determinar cudl es el estado actual del ferroca-
rril colombiano, las lineas en operacion, las acti-
vas y el material rodante existente.

3. Identificar el reparto modal de las mercancias
que son transportadas en Colombia.

4. Realizar un grupo focal que permita conocer los
motivos por los que la industria colombiana no
utiliza el ferrocarril.

3. Evolucion del ferrocarril
colombiano

3.1 Primeros afos del ferrocarril

La construccion de ferrocarriles en Colombia
comenzo a finales del siglo x1x con el ferrocarril
de Panamd, entre los puertos de Colon (sobre el
océano Atldntico) y Panamd (sobre el Pacifico)
entre 1849 y 1854 [11], cuando Panamd atin era una
provincia colombiana.

Después de la construccion del ferrocarril de
Panama, se construyeron muchos otros ferrocarri-
les, como el de Antioquia, Caldas, Cundinamarca,
La Dorada, La Sabana, Tolima (Huila), entre otros,
que fueron concebidos con un caracter local, arti-
culandose a los rios Cauca y Magdalena que esta-
ban en condiciones de navegar en ese momento.

Los ferrocarriles en Colombia siempre fueron
aumentando en longitud y capacidad conforme la
produccién de café iba creciendo, y de igual forma
su exportacion, pues de 1932 a 1943 se aumentd la
produccién de café en un 33% [12]. Este sistema
funcion6 hasta mediados del siglo xx, cuando se
decidi6 nacionalizar los ferrocarriles y se crearon
entonces en 1954 los Ferrocarriles Nacionales de
Colombia (FNC) para reunir a todo el sistema ferro-
viario con el fin de centralizar la operacién y el
mantenimiento de los ferrocarriles del pais que ya
estaba un poco danada.

Pero a causa de la rapida exploracion, exten-
sién y construccion que se llevaba en las carre-
teras, a partir de los anos treinta se comenzd un
desmantelamiento de los ferrocarriles colombia-
nos, y progresivamente, hasta los anos sesenta,
se habia levantado un gran numero de carriles.
Paradojicamente, este fue el periodo cuando mas
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cantidad de via ferroviaria se alcanzé a construir,
con un total de 3462 km, pues el sector privado
(Ecopetrol y Cementos Diamante) afiadid redes
ferroviarias y se logrd transportar la mayor can-
tidad de toneladas en el maximo numero de kil6-
metros posibles. A partir de los afios setenta se ve
cémo el transporte nacional pasa a las carreteras
nacionales sin importar que el ferrocarril cafetero
hubiese sido la férmula para acceder con el café a
los mercados internacionales en la primera aper-
tura economica del pais [13].

3.2 El declive del ferrocarril

A partir de 1975, se hizo evidente en el FNC una
aguda crisis financiera originada por problemas de
indole laboral, administrativo, técnico, operativo
y financiero. Por otra parte, los criterios de explo-
taciéon de la red no tuvieron en cuenta elemen-
tos de rentabilidad, por lo que se operaron lineas
improductivas creando subsidios cruzados en la
operacién. Todo esto, unido a la falta de politicas
integrales de transporte y al exceso de funciones
que desempenaba la empresa, incrementd sustan-
cialmente los costos operativos frente a los bajos
recaudos por la prestacion del servicio. La conse-
cuencia obvia fue un déficit operativo considerable
y creciente [14]. En octubre de 1986, tras analizar
la situacion financiera de la empresa, el Gobierno
determind reexaminar la viabilidad econémica del
transporte ferroviario [14].

Ante esta situacion, la primera tarea consistio
en modificar la estructura institucional del ferro-
carril, con patrones de eficiencia y rentabilidad.
Posteriormente, se cred un fondo de pasivo social
para atender las obligaciones prestacionales y en
1991 el Gobierno colombiano decidié liquidar al
FNC y crear una nueva entidad llamada Empresa
Colombiana de Vias Férreas (Ferrovias) para reem-
plazar la vieja entidad, y se autorizd la creacion de
empresas de transporte ferroviario de cardcter
privado o publico-privado, para la explotacion y
comercializacidn del sistema [15].

Ferrovias disefi6 el proceso de concesién inte-
gral y en 1998 cred las contrataciones publicas
destinadas a la celebracion de los dos grandes con-
tratos del Estado en este campo. Este consistio en
la rehabilitacién, mantenimiento y operacion de la
infraestructura ferroviaria.
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Después se otorgd por este sistema la red del
Pacifico a Tren de Occidente S. A. en 1998 y la red
del Atlantico a FENoco en 1999 [16].

Dada la incapacidad de cumplir las tareas
propuestas por parte del Gobierno a Ferrovias,
mediante el Decreto 1791 de 26 de junio de 2003,
el Gobierno nacional decretd su liquidacion, la cual
debia cumplirse, a mas tardar, dentro de los dos
anos siguientes al 26 de junio del 2003, prorroga-
bles en dos aflos mas; a través del Decreto 2386 de
2007. Se ampli6 el término de la liquidacion hasta el
27 de junio del 2008, indicando que, en todo caso,
al finalizar el plazo el proceso debia culminar y la
empresa debia desaparecer juridicamente como
sujeto de derecho, para todos los efectos [17].

Asi, tras su liquidacion surgié el documento
del Consejo Nacional de Politica Econdmicay Social
(ConpEs) # 3581 como un proyecto de importancia
estratégica del proyecto “Concesion Red Férrea del
Atlantico”, a cargo del Ministerio de Transporte y
el Instituto Nacional de Concesiones (INCO) que
tenfa como fin rediseiar y replantear las inversio-
nes a futuro para el ferrocarril y asi reactivar este
medio de transporte de manera competente en el
pais, es decir, se transferian las obras adjudicadas
al INco [18].

Posteriormente surgio el CONPEs # 3655, cuyo
fin era la declaratoria de importancia estratégica de
la interventoria de la “Red Férrea del Pacifico”, asi
como la modificacion al perfil de aportes aprobado
mediante el documento CoNPEs # 3581 de 2009
para la interventoria de la Red Férrea del Atlantico;
ambas interventorias estuvieron a cargo del INco,
que posteriormente se convirtié en la Agencia
Nacional de Infraestructura (aAN1) [19].

Actualmente, la ANI se ha encargado de rea-
lizar algunas proyecciones de lo que podria ser la
red ferroviaria del pais, con el fin de adjudicar nue-
vas concesiones y evaluar iniciativas de empresas
privadas que vieran provechoso para ellas la reac-
tivacion del ferrocarril [20]. Algunos de los pro-
yectos presentados por el Gobierno colombiano
son la concesidén del ferrocarril central (centro del
pais al departamento del Cesar), el ferrocarril al
Puerto de la Brisa (Guajira), ferrocarril del Carare
(Cundinamarca, Boyaca y Santander a puertos del
Atlantico) y la concesion del ferrocarril de Boyaca
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- Belencito [21]. Esto demuestra que el Gobierno
colombiano tiene interés particular en autorizar
varios proyectos, mostrando la necesidad de imple-
mentar el uso del ferrocarril para el transporte de
mercancias. Para conseguir el objetivo mencio-
nado, el Gobierno colombiano establecid la necesi-
dad de involucrar el sector privado; de esta forma,
la construccién, rehabilitacién, mantenimiento,
operacion y explotacion de la red ferroviaria podria
ser posible.

4. Resultados

4.1 Estado actual del
ferrocarril colombiano

Colombia tiene una red ferroviaria con una longi-
tud de més de 3800 km al 2014 [9], caracterizada
por especificaciones técnicas que han sido mante-
nidas desde su inicio, incluyendo radios pequefios
y tangentes cortas que siguen la forma de la topo-
grafia de los lugares donde ha sido construida.
La mayoria de la red ferroviaria estd inactiva.

En cuanto a la red activa, la longitud de las
lineas ferroviarias en operacion ha disminuido a lo
largo de la ultima década, hasta llegar a tener uni-
camente 854 km en el 2014, como se muestra en la
tabla 1 [9]. Estas lineas son utilizadas para transpor-
tar mercancias, y en algunos casos para transportar
pasajeros. Aunque estas lineas han sido restaura-
das, no han sido completamente renovadas para
cumplir con condiciones técnicas de acuerdo con
los estandares internacionales.

La red inactiva supone 3017 km en el 2014,
lo que representa el 78 % de la red ferroviaria total
de ese mismo afo (tabla 1). Esta red, en general,
estd criticamente danada, con tramos desprovis-
tos de carriles, traviesas y a veces con balasto casi
inexistente; algunos corredores tienen invasiones
de poblacion, y existen tramos con poca estabili-
dad debido a fallas geoldgicas y otros factores. Cabe
destacar la ausencia de informacién precisa rela-
tiva alos tramos de la red inactiva que, en su mayor
parte, se encuentran abandonados y en importante
estado de degradacion [22].
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Tabla 1. Infraestructura ferroviaria al 2014
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Linea ferroviaria en operacion Linea ferroviaria inactiva
Ao Nacional Privado Total Conc,esi.()n ) Cona?si(')n ) Nacion Total
Atlantico Pacifico

2002 1972 240 2212 263 ND* ND* 263
2003 1991 240 2231 160 ND* ND* 160
2004 1992 145 2137 118 ND* ND* 118
2005 1992 145 2137 118 ND* ND* 118
2006 1992 145 2137 118 ND* ND* 118
2007 1518 145 1663 118 ND* ND* 118
2008 1488 184 1672 118 ND* ND* 118
2009 1488 184 1672 118 ND* ND* 118
2010 1039 184 1223 118 ND* ND* 118
2011 1010 184 1194 118 ND* ND* 118
2012 756 184 940 118 ND* ND* 118
2013 610 184 794 118 ND* 1787 1905
2014 670 184 854 118 1170 1729 3017

ND*: no hay informacién
Fuente: [9]

Por otrolado, la evolucién del material rodante
existente en las lineas ferroviarias en operacion se
muestra en la figura 1. A partir del 2009, se inclu-
yen las locomotoras y los vagones carboneros de
Drummond y Cerrején [23].

Cabe destacar que la red ferroviaria colom-
biana es una de las pocas que aun operan con
ancho de via angosto (0,914 m), con excepciéon de
150 km de la linea privada de Cerrejon que tiene
ancho de via estdndar de 1435 mm [24], lo que
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Figura 1. Evolucién de unidades de transporte del modo ferroviario colombiano entre 2002 y 2014

Fuente: [9]
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hace que el hecho de encontrar equipo de material
rodante sea mds dificil que el usado para ancho de
via estindar u otros anchos de uso mas comunes a
nivel internacional.

4.2 Transporte de mercancias
en Colombia

La movilizaciéon de mercancias de un pais indica
su nivel de desarrollo, su nivel de productividad y
su indice de competitividad. El transporte de mer-
cancias en Colombia, en el 2013, fue de 301 millo-
nes de toneladas, de las cuales se destacan 220,3
millones de toneladas transportadas por carre-
tera y 76,8 millones transportadas por ferrocarril
(se destaca ampliamente el transporte de carbén
con el 99,9% de las mercancias transportadas por
ferrocarril). Las 3,9 millones de toneladas restantes
estuvieron repartidas en los modos fluvial, aéreo y
cabotaje [9]. La figura 2 muestra el reparto modal de
las mercancias transportadas en Colombia al 2013.

1,29%

Carretera:
73,20%

Figura 2. Reparto modal de las mercancias que son
transportadas en Colombia

Fuente: elaboracion propia con informacion de [9]
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Por otro lado, la figura 3 presenta la evolucion
del transporte de mercancias por ferrocarril y por
carretera para el periodo 2002-2013 [9].

La figura 3 muestra que las mercancias trans-
portadas en Colombia han seguido una tendencia
creciente, y el porcentaje de las mercancias trans-
portadas por ferrocarril se ha mantenido constan-
tes en el periodo presentado.

Entre las empresas que utilizan el ferroca-
rril para transportar carbon, se destacan Cerrejon,
que transportd 32 millones de toneladas en el 2011,
en una linea de 150 km [25], y Drummond, que por
su parte transport6 25 millones de toneladas en el
2012 en una linea de 193 km [26].

4.3 ;Por qué la industria colombiana
no usa el ferrocarril?

Un grupo focal se define como una discusion cui-
dadosamente diseniada para obtener las percepcio-
nes sobre una particular drea de interés [27]. Estos
grupos deben ser lo suficientemente pequefos
como para permitir la oportunidad a cada partici-
pante de compartir su discernimiento de las cosas,
y a la vez lo suficientemente grandes como para
proveer diversidad de percepciones; un ndmero
adecuado es entre seis y doce participantes [28].

El objetivo del grupo focal era conocer la
opinién que tenia la industria, que actualmente
transporta sus mercancias por vias diferentes al
ferrocarril, sobre el ferrocarril, y saber los criterios
que tienen en cuenta para realizar la eleccion del
modo para transportar mercancias.

Carbén -Ferrocarril

58236 59144

2 2 2 2 8 8
= =] = = (=] (=}
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Figura 3. Mercancia transportada por carretera y por ferrocarril en el periodo 2002-2013 en Colombia (en miles de toneladas)

Fuente: elaboracion propia con informacion de [9]
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El grupo focal fue conformado por ocho per-
sonas encargadas del drea de transporte y comer-
cio exterior capaces de generar una discusion con
la cual se pudiera extraer la informacién necesa-
ria. Los miembros del grupo focal eran de empresas
que generaban/atrafan grandes volimenes de mer-
cancias, como Cristaleria Peldar, Sofasa, Productos
Familia y Omya. El grupo focal fue realizado en
abril del 2012. En general, todos los miembros del
grupo focal transportan sus mercancias por carre-
tera, porque es el modo mas econdémico del que
disponen en la actualidad, ya que evitan realizar
transbordos.

En cuanto a los motivos por los que no pro-
gresan los proyectos de construccién y operacion
de ferrocarriles para transportar mercancias en
Colombia, los asistentes del grupo focal expresaron
su inconformidad con la existencia de infraestruc-
tura con fines logisticos mal ubicada y que todas las
acciones que se toman son para satisfacer intereses
politicos, y no se tienen en cuenta todos los actores
del transporte.

La industria colombiana insiste en que mien-
tras algunos actores influyentes en el transporte
de mercancias en Colombia contintien teniendo
las mismas condiciones y obteniendo la misma
rentabilidad actual, estos actores no van a apoyar
proyectos de ferrocarriles en Colombia, y se conti-
nuara con la eleccion del transporte carretero.

Del analisis de las respuestas y del debate gene-
rado en el grupo focal, se obtienen los motivos por
los que la industria no estd interesada en transpor-
tar sus mercancias por ferrocarril. Estos son:

1. Nimero de transbordos: en las zonas donde ope-
ra el ferrocarril, la industria piensa que mientras
se minimice el nimero de transbordos que haga
la mercancia, mejor va a ser el transporte en tér-
minos de costo y tiempo total.

2. Falta de confianza en el modo: al no ser tan
utilizado el ferrocarril, la industria cree que la
frecuencia de servicio y la disponibilidad del
modo es muy baja, lo que se traduce en sobre-
costos y tiempos extras para el transporte de su
mercancia.

3. Falta de infraestructura: la industria siente que al
no existir la infraestructura necesaria para rea-
lizar el cargue y descargue de su mercancia en
sus terminales, no es competitivo el ferrocarril.
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Del grupo focal se concluyo6 que las variables
que influyen en la industria colombiana para elegir
un modo de transporte para transportar sus mer-
cancias son el costo y la frecuencia del servicio del
modo en cuestion.

5. Discusion

Para el 2014, Colombia contaba con una red
ferroviaria de mas de 3800 km, de las cuales solo
854 km eran lineas ferroviarias en operacioén. De
estas lineas ferroviarias en operacion, el carbon
representa el 25,5% de la mercancia colombiana y
se transporta en 350 km de vias, lo que muestra la
gran capacidad que tiene este modo de transporte
para mover mercancias en Colombia.

Entre los paises que transportaron mayor
cantidad de mercancias por ferrocarril en el
2014, se encuentran: China, con 3813 millones
t [29]; Estados Unidos, con 1840 millones t [30];
Rusia, con 1375 millones t (datos del 2011) [31] y
Australia, con 1298 millones t [32]. Los paises de la
Unién Europea, por su parte, transportan menos
mercancias por ferrocarril que los mencionados
anteriormente; los paises que mas transporta-
ron mercancias por ferrocarril, en el 2014, fueron
[33]: Alemania, con 365,0 millones t; Polonia, con
227,8 millones t; Reino Unido, con 108,5 millones
t; Austria con 98,3 millones t, y Republica Checa,
con 91,6 millones t. Sumando las cantidades que
transportaron todos estos paises, la Unién Europea
transporta 1734,9 millones de toneladas, y de esta
manera se ubica de tercera después de China y
Estados Unidos.

El reparto modal entre la Unién Europea y
Estados Unidos es similar, donde el transporte de
mercancias por ferrocarril en la Unién Europea
representd el 18,2 % para el 2013, mientras que por
carretera se transporto el 74,9 % de las mercancias y
el 6,9 % de las mercancias restantes fueron transpor-
tadas por cabotaje [34]. Estados Unidos, en el 2012,
transportd por ferrocarril el 18 % de sus mercancias,
mientras que por carretera transportd el 70 %, y el
12 % restante fue transportado por otros modos [35].

La figura 3 muestra que la industria colom-
biana no estd interesada en transportar sus mer-
cancias por ferrocarril, pues el reparto modal ha
sido constante en la tltima década, salvo la indus-
tria carbonera liderada por el Cerrején que opera
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su linea privada en La Guajira, y Drummond que
opera la linea La Loma - Santa Marta.

En la academia y la industria colombiana se
expresa la necesidad de que las mercancias sean
transportadas por un ferrocarril eficiente para
dinamizar la economia nacional. La evidencia
reportada [8, 36] demuestra que las variables mas
significativas para transportar mercancias por la
industria en una regién colombiana son costo y fre-
cuencia de servicio. Luego, modificando los valores
de estas dos variables, los autores demostraron que
la probabilidad de eleccién del ferrocarril fluctuaba
entre el 67% y el 93% para el transporte de mer-
cancias, lo que demuestra que el Gobierno debe-
ria tener en cuenta estas dos variables, entre otras,
alahora de reactivar los ferrocarriles en Colombia.

La industria colombiana especula que la tinica
forma para que los proyectos de ferrocarril sean
apoyados en Colombia es que todos los actores
influyentes en el transporte de mercancias comien-
cen a tener una mayor vision, buscando el bienes-
tar general sobre el particular, donde prevalezca
un pensamiento de nacién por encima de intere-
ses individuales.

6. Conclusiones

Segun los motivos por los que la industria no uti-
liza el ferrocarril, para que exista un futuro prome-
tedor para el ferrocarril en Colombia es necesario
que exista una integracion multimodal, y eliminar
asi la competencia entre los diferentes sistemas de
transporte. Para lograr esto es necesario que exista
infraestructura complementaria al ferrocarril,
como los parques logisticos o puertos secos, y asi
realizar transbordos de mercancias de una manera
rapida, econémica y eficiente. Un buen sistema
de transporte ferroviario emplearia ferrocarriles
para transportar mayor magnitud de mercancias
y se utilizarfan camiones para distribuir la mer-
cancia en distancias mds cortas (esto no podria
aplicarse a productos fragiles que deben ser trans-
portados por carretera, sino a aquellos que permi-
tan un transporte multimodal); de esta manera, se
ayudaria a movilizar mas facil y rapidamente los
productos del interior del pais a los puertos y vice-
versa, entonces el costo de transporte de los pro-
ductos se reduciria y el mercado colombiano seria
mas competente.
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Es necesario insistir en que una rehabilita-
cién de las lineas inactivas del ferrocarril no es
una opcion viable, debido a que muchos tramos del
ferrocarril estdn totalmente perdidos y la via seria
obsoleta paralos requerimientosactuales. Es enton-
ces necesario construir una nueva red, cambiando
trazado y rutas, lo cual conllevarfa una inversion
inicial mayor que se veria reflejada con los ingresos
del futuro. Una renovacién absoluta en los ferroca-
rriles colombianos permitiria el uso de este modo
de transporte fundamental para el desarrollo eco-
ndémico y social de Colombia. Tener un moderno
sistema de ferrocarril seria valioso para el comer-
cio exterior, ya que abre una brecha de rivalidad
en el mercado y trae consigo beneficios como el
mejoramiento de la calidad de todos los modos de
transporte (ferrocarril, maritimo, aéreo, carretero
y fluvial).

Aungque existan estudios que demuestran que
el costo y la frecuencia de servicio son variables
que influyen en la eleccién de un modo de trans-
porte para mercancias en por lo menos una region
colombiana, es necesario —para trabajos futuros—
que se investigue a cabalidad cuales son todas las
variables influyentes en la eleccion del ferrocarril
para el transporte de mercancias en Colombia y asi
tenerlas en cuenta al momento de construir y ope-
rar los ferrocarriles para satisfacer estas variables y,
por consiguiente, a la industria colombiana.
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