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Introduccion

Colombia es un pais con un enorme potencial que se puede evidenciar desde diferentes
perspectivas, pais privilegiado por sus riquezas naturales y por la diversidad de sus ecosistemas.
Es el pais mas biodiverso del mundo por metro cuadrado, posee el 14% de la flora y la fauna del
planeta, el quinto en recurso naturales y el doce en nimero de areas protegidas. Tiene una
ubicacion geografica estratégica en el continente americano, ya que desde la perspectiva de la
geopolitica mundial puede convertirse en un estado tapon entre los paises del continente
norteamericano y los paises del continente suramericano. Tiene dos océanos que suman mas de
2900 kilometros de costa. Colombia esta dividida en cinco regiones geograficas en donde cada
una de ellas tiene enormes riquezas naturales, como son; el petrdleo, el oro, el carbon vegetal, el
barbén metallrgico, la pesca, la agricultura y los bonos de ozono definidos en el protocolo de
Kioto como aporte para mitigar los dafios medioambientales. Visto lo anterior es de vital
importancia entender como entendio Rudolf Kjellen, el creador de este vocablo: “La influencia
de los factores geograficos en la mas amplia acepcion de la palabra, sobre el desarrollo politico
de los pueblos y los Estados”. Hoy no tiene sentido hablar de ocupaciéon militar de un pais por
otro para realizar su politica, pero si que por medio de la conectividad, aumente la influencia
sobre su vecindad. Mediante ella, infraestructura, tecnologia y trabajo van de la mano para
aumentar la calidad de vida de sus habitantes, y gracias a ella, una region se vuelve competitiva y
se impone sobre las demas. Luego de 200 aiios de vida independiente, al Pais le ha sido
imposible integrar las regiones y lo seguira siendo, mientras no empecemos a cambiar nuestra
manera de pensar sobre nuestra infraestructura vial. (Colombia geografia y destino, Augusto

Bahamon).



Actualmente el gobierno nacional ha establecido un proyecto que tiene como nombre
“Programa de herramientas para la prosperidad” que combina la ley 1450 (plan de desarrollo
nacional) ley 1454 (plan de ordenamiento territorial) y la ley 1530 (ley de regalias) en donde
articula la tactica, la logistica, y la estrategia con un unico fin y es el de garantizar la seguridad y
el desarrollo, buscando el cumplimiento de los fines del estado. Se destaca en el plan de
desarrollo 2010-2014 el impulso de las locomotoras del progreso identificadas en vivienda,
mineria, infraestructura transporte y comunicaciones, agricultura e innovacion, sectores en los
que los ingenieros militares se pueden involucrar en la etapa de la consolidacion. Igualmente el
comando del Ejército Nacional adelanta nuevas politicas incorporadas en los lineamientos del
comité de disefio del Ejército del futuro. Estas politicas incorporan nuevas responsabilidades
para los ingenieros militares, particularmente en la funcion de sostenimiento en lo que al apoyo
general se refiere. Tareas como el desarrollo de infraestructura horizontal y vertical
especialmente en el sector vial, aeroportuario y férreo. Es por eso que el reto que tienen los
ingenieros militares es ambicioso y el paso del tiempo es una variable en contra en donde se
deben tomar decisiones oportunas. La primera de ellas podria ser la insercion de los ingenieros

militares en la activacion del sistema ferroviario en Colombia.

La aparicion del Ferrocarril en Colombia se vio de manera temprana debido a
circunstancias que generaban interés en su construccion por la comunidad internacional, Panama
que en ese momento formaba parte de Colombia presentaba caracteristicas territoriales que
permitian la comunicacion entre los océanos Pacifico y Atlantico lo cual posibilitaba
oportunidades comerciales a nivel global, y debido a la aparicion del ferrocarril como una

herramienta fundamental para la distribucion del comercio, el gobierno Colombiano decidio



darle prioridad al proyecto ferroviario, la construccion del ferrocarril en Colombia inicio
entonces en el afio de 1849 atravesando el territorio de Panama y conectando ambos océanos

(Arias de Greiff, 2011).

A partir de dicho momento, Colombia adopto una posicion de inversion a la red férrea del
pais con el propoésito de conectar las distintas regiones y poder establecer un mercado
competitivo y que comprendiese todo el territorio nacional, dicho mercado al cual se buscaba
beneficiar podria disfrutar de un medio de transporte a menor costo y mucho mas veloz, lo cual
eventualmente se traduciria en productos mas econémicos y con la capacidad de cubrir un

mercado mayor.

Posterior a la construccion del ferrocarril de Panama y teniendo en cuenta el objetivo de
crecimiento economico del pais, se presentd la construccion del ferrocarril en la region norte de
Colombia, durante los afios siguientes la inversion en las vias férreas se dio de manera abundante
pero con gran cantidad de inconvenientes en su ejecucion, se puede mencionar como solo en la
seccion norte del ferrocarril existieron tres proyectos entre 1850 y 1930 que fueron
consecutivamente fracasando, solo mediante la inversion de dinero publico e intervencion directa
del estado en la construccion se pudo culminar la via por completo (Jungito, 1997), teniendo en
cuenta el objetivo de comunicar los principales puertos con el interior del pais se puede notar
como el proyecto ferroviario dio prioridad de construccion y disefio de la malla ferroviaria a la
comunicacion de los mares con el interior del pais, evidenciando la intencion por parte del

gobierno de fortalecer principalmente las rutas para la exportacion de productos y abastecimiento



del pais, posteriormente se iniciaron obras en el sur del pais con el objetivo de comunicar la

totalidad del territorio nacional por medio de este transporte.

Cabe mencionar como la ampliacion de las vias en el territorio nacional siempre tuvo
complicaciones, los problemas de orden social y guerras civiles impidieron la construccion de
varias vias y disolucién de concesiones del estado para dicha construccion, lo que genero varios
problemas presupuestales y eventualmente lo que genero el retiro de la presencia estatal en el
proyecto ferroviario del pais, no fue hasta 1895 tras la conclusion de “la guerra de los mil dias™

que se pudo ver un auge en la construccion de las vias de ferrocarril en Colombia (Arias de

Greiff, 2011).

Otro elemento clave en el desarrollo del ferrocarril en Colombia se vio ligado a la
separacion de Panama del estado Colombiano, y aunque el incidente se dio en 1904 cuando se
conformaria el estado de Panama oficialmente, fue hacia 1925 cuando debido a una
indemnizacion por parte del gobierno Norteamericano a Colombia por dicho incidente que se
presentd una gran inversion en la construccion de vias férreas en la region norte del pais (Jungito,

1997).

Una de las razones principales de la inversion del presupuesto publico de manera directa
en la construccion de dichas vias en 1925 es debido a un tercer intento por parte del gobierno
Colombiano para dar respuesta a las expectativas que demandaba en dicha época la economia,

previo a este proyecto, existieron concesiones destinadas a realizar estas vias en el norte, sin



embargo debido a las guerras civiles e ineficiencia de las empresas privadas la construccion de

dicho proyecto no se pudo llevar a cabo.

Es por dichas razones que es fundamental la independencia de Panama en el crecimiento
de las vias férreas del pais, pues de no ser por la indemnizaciéon del gobierno estadounidense, no
habria sido posible realizar la inversion por parte del estado Colombiano para concluir las obras

necesarias.

Descripcion del sistema ferroviario en Colombia

A continuacion se va a realizar una caracterizacion del estado ferroviario actual de
Colombia, con el fin de determinar su viabilidad respecto a un posible proyecto férreo como
aporte de los ingenieros militares al cumplimiento de los objetivos nacionales del gobierno
nacional, comprendiendo las causas del estado actual de las vias y la direccion en el manejo
administrativo del servicio ferroviario es necesario realizar como primera instancia un recorrido
historico del ferrocarril en Colombia. Dicho recorrido histérico busca denotar sus inicios
provenientes de la edad antigua, su pertinencia en la revolucion industrial y su posterior llegada a
Colombia, ademas se busca explicar las ventajas econémicas que significaron al pais, el conflicto
que eventualmente resulto en la disminucién de la presencia férrea del territorio nacional y
finalmente las medidas tomadas por parte del estado para revivir la presencia férrea en el pais.
Como resultado es ideal reconocer de manera adecuada las distintas circunstancias que han
marcado la historia de la presencia férrea en el pais ligado a la realidad econémica que ha

marcado cada porcion en la historia del mismo.



Es pertinente realizar en primera medida una breve descripcion del ferrocarril, es un
vehiculo de traccion locomotor originalmente impulsado mediante motores de vapor, dicho
vehiculo se caracteriza en especial manera por movilizarse por medio de vias férreas que
determinan su rumbo y facilitan su transporte al ofrecer una superficie mas estable y adecuada
para su desplazamiento, dicho vehiculo se ha utilizado para transportar de manera veloz y
econdmica grandes cargas mercantiles y de pasajeros. Su origen aunque no de la manera como se
conoce actualmente sino en una presentacion mas artesanal se puede atribuir a el imperio romano
e incluso al griego, dicho imperio utilizaba varios sistemas de transporte y es conocido por
inventar la inspiracion de gran parte de construcciones vitales de la sociedad actual, entre varias
de sus construcciones se sabe que empleaban caminos de grandes extensiones para facilitar la
movilidad de sus tropas por el territorio del imperio, sin embargo se conoce también de un
sistema de vias con caracteristicas especiales que determinaban el curso de los vehiculos
utilizados en la época que no solo facilitaban la movilidad de tropas y ciudadanos sino que no
permitian que se descarriaran o perdieran los vehiculos que transitaban en ellas, el sistema era
similar a lo que se conoce como vias férreas , estas vias variaban en su calidad , material y
proposito, sin embargo existe una gran cantidad de vias descubiertas disefiadas en piedra con el

fin de transportar carrosas con mercancia o materiales de construccion (Lewis, 2001).

La aparicion de los vehiculos transportados por vias establecidas en el mundo moderno se
atribuye a Alemania en los 1550s, su funcion se daba en las minas y tenian como tarea principal
la de posibilitar la extraccion del material minado el cual era bastante pesado y dificil de

transportar manualmente, el mecanismo no contaba con vias construidas determinadas, dicho



mecanismo constaba de superficies construidas en madera de un solo carril que facilitaban la
movilidad del vehiculo de tracciéon humana, y aunque presentando bastantes beneficios su
mecanismo era muy rustico y no fue mucho después que se comenzaron a ver avances en la
produccion de las vias y vagones utilizados para esta forma de extraccion mineral (Lee, 1943).
Fue Inglaterra uno de los paises mas interesados en este tipo de transporte el cual fuese pieza
vital en su revolucién industrial, se sabe que la idea de impulsar un vehiculo por una via que
presenta condiciones de friccion menos hostiles que las de los caminos regulares era una
oportunidad crucial para suplir las necesidades de transportar carga pesada a bajos costos
producto de la creciente economia, y fue precisamente en Inglaterra cuando en 1825 se dio a
conocer el primer ferrocarril exitoso en transportar pasajeros y carga comercial, dicho ferrocarril
presento la posibilidad de transporte masivo a grandes distancias a un costo razonable, lo cual
permitié a Inglaterra tomar medidas de comercializacion mucho mas efectivas para vender su
creciente produccion resultado de la industrializacion de su pais. A partir de este momento el
ferrocarril se convirtio en pieza clave del crecimiento econdmico de Europa debido a su facilidad,

velocidad y alcance.

Segin la (UNAD, 2013) el sistema férreo en Colombia ha tenido varios modelos
estructurales a lo largo de la historia, originalmente la construccion y mantenimiento de las vias
del pais estaba encomendado a distintas empresas las cuales se también se encargaban de prestar
el servicio de transporte, estas empresas estaban divididas dependiendo del territorio que estaban

destinadas a cubrir.



Originalmente existian tres tipos de empresas ferroviarias divididas entre Ferrocarriles
Privados los cuales comprendian a FC del Nordeste y FC de la Dorada; Ferrocarriles
Departamentales los cuales estaban conformados por los FC de Cundinamarca, FC Ambalema-
Ibagué y FC de Caldas; finalmente se encontraban los Ferrocarriles Estatales conformados por
FC del Pacificé, FC Girardot-Tolima-Huila, FC del Magdalena y FC del Norte Secciones

Primera y Segunda.

Se podia notar como existia un importante crecimiento del Ferrocarril y su impacto en la
economia del pais, sin embargo y debido a la cantidad de empresas participantes en el servicio
férreo se hizo necesaria una reforma con el fin de regular y estandarizar la prestacion del servicio
a lo largo del territorio nacional, es por esta razén que en el gobierno del presidente Enrique
Olaya Herrera se realizo una reforma en la administracion férrea que cre6 una entidad encargada
de dichos propésitos de nombre Consejo Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales cita de
(D. Barnhart, 1956) por (UNAD, 2013), entre las funciones principales desempeiiadas por dicho
consejo una de las mas importantes fue la de regular las tarifas y permitir un maximo del 10% en

inversion estructural por parte de las compaiiias férreas del pais.

A partir de dichas regulaciones, que se hicieron debido a la necesidad de generar un
entorno estable respecto al servicio férreo en Colombia, comenzo a existir un grave problema
presupuestal, debido a la actitud por parte de las empresas privadas de delegar en los organismos
encargados de la regulacion las cargas y necesidades del sistema férreo (Jungito, 1997),
posteriormente debido a la actitud por parte de las empresas férreas del pais se adopté un modelo

de mantenimiento dividido entre ambas partes responsables del servicio férreo en el pais; en



dicha disposicion el estado Colombiano debia encargarse del mantenimiento de las vias y las
empresas debian hacerse cargo del mantenimiento de los vehiculos locomotores y servicio al

publico (Arias de Greiff, 2011).

Esta politica tenia en mente la division de las responsabilidades referentes al
mantenimiento del servicio férreo en el pais, lo cual buscaba optimizar la funcién de cada
participante en el mantenimiento del servicio, sin embargo dicho modelo y debido al interés por
parte del estado en aumentar las vias de carretera en el territorio nacional ocasionaron la
disminucion de Kilometros disponibles para el transporte ferroviario de mas de tres mil (3000)
kilémetros a casi dos mil (2000), (Cardenas, Gaviria, & Meléndez, 2005) dicha disminucién y
desatencion al sistema, ocasioné una crisis en el sistema férreo lo que genero la creacion de un
organismo encargado de rehabilitar el sistema en el pais, disminuir los costos de viaje y reactivar

las vias perdidas.

FERROVIAS se cred como una entidad estatal dispuesta a reactivar la presencia férrea en
el pais, dicha entidad se creé con la firme intencion del estado Colombiano en invertir en la
reactivacion y mantenimiento del ferrocarril en Colombia, el primer objetivo de FERROVIAS
fue el de reactivar los mas de mil quinientos (1500) kilémetros de vias perdidos por mala
administracion (Hituango, 2013), dicha reactivacion recibié un presupuesto mayor a los treinta y
tres (33) millones de dolares, y a pesar de las intenciones estatales y el presupuesto asignado
para dicho fin, debido a la mala administracion por parte del organismo la ejecucion del proyecto
de reactivacion de las vias férreas no pudo culminarse como era esperado. Dicho fracaso generd

por parte del estado la decision de interrumpir su intervencion en las vias férreas del pais,
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permitiendo a las empresas privadas hacerse cargo de la totalidad de la responsabilidad de la

reactivacion de las vias.

Dicho proyecto, aunque contradictorio debido a que la intervencion del estado fuere
necesaria originalmente para la activacion en la construccion efectiva de las vias férreas en el
pais, permitid la reactivacion en gran medida de las vias férreas del pais. Gracias a la
intervencion del sector privado en el sistema férreo, se ha logrado recuperar mas de mil (1000)
kilometros de vias férreas en el pais, casi igualando el punto mas alto de kilometros de vias
férreas en Colombia (Cardenas, Gaviria, & Meléndez, 2005), dicha reactivacion se ha ido

incrementando, aumentando la presencia en la actualidad del medio de transporte en el pais.

Situacion Actual del sistema ferroviario en Colombia

El sistema férreo actualmente se encuentra en estado de recuperacion mediante el sistema
de licitaciones, el objetivo principal se centra en rehabilitar el sistema ferroviario el cual como se
ha mencionado previamente se encuentra inhabilitado en su mayoria, el sistema esta dividido en
regiones o tramos de la via férrea que no estan necesariamente interconectados unos con otros, El
tramo de mayor extension es el del Sistema ferroviario Central, dicho sistema busca cubrir el
tramo iniciando en Neiva y culminando en Chiriguana, dicho recorrido cubre la region central
del pais y tiene como objetivo principal la conexién de la region central con la concesion del
atlantico para pasajeros, la rehabilitacion de dicho tramo tiene licitaciones por parte de dos
consorcios privados, uno integrado por dos compaiiias espaiiolas, Ferrocarriles Espaiioles de Via

Estrecha y Construcciones y Proyectos de Asturias, es importante resaltar los retos logisticos que
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presenta la rehabilitacion de la via, pues al tratarse de la region andina colombiana existen unas
condiciones montafiosas que dificultan la construccion de las vias férreas (CCI, 2012). Cabe
mencionar que el principal propdésito en la reactivacion de las vias férreas en la region central del
pais se centra en el transporte turistico de pasajeros y la movilizacion de material de mineria

(como el caso del frailejon).

Le proceden en extension las concesiones del Atlantico y Pacifico respectivamente,
respecto a la concesion del Atlantico existe la peculiaridad que la via principal que comunica a
Bogota con Santa Marta atin no se encuentra reactivada, sin embargo el tramo que comunica de
Chiriguana a Santa Marte se encuentra en operaciones y su principal actividad radica en el
transporte de carga, dicha ruta se encuentra actualmente bajo concesion , sin embargo y debido a
la necesidad de conectar la ruta con el Sistema Ferroviario Central la Agencia Nacional de
Infraestructura esta a cargo de ejecutar las labores de reactivacion de la via que conecta el

interior del pais con Santa Marta (CCI, 2012).

La red del pacifico comprende cuatro lineas que van de Buenaventura a Cali, dicha red
férrea presenta la particularidad de no estar conectada a las demas vias del pais, aunque su
principal funcién fue de transporte de carga, a partir del 2010 se vio un decremento sustancial de
su uso, pasando de mas de 259000 toneladas de carga anual a 33000, una de las principales
complicaciones presentadas en esta via se presenta por la demanda que existe en el puerto de
Buenaventura, pues mas del 50% de las exportaciones del pais se hacen mediante este puerto, y
el sistema férreo solo se encuentra en capacidad de cubrir aproximadamente el 2% de dicha

demanda, debido a la ineficiencia de la via el gobierno ha dispuesto de un presupuesto en el
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orden de los 70 millones de dolares, el objetivo principal es el de reactivar la capacidad de carga

del sistema y buscar el estimado de transporte de 1 millon de toneladas anuales.

Uno de los proyectos propuestos ha sido la creacion del ferrocarril del Carare, el cual
comprende los departamentos de Cundinamarca, Boyaca y Santander, el motivo de creacion de
dicha via se basa principalmente en el transporte del material de mineria de la region entre 2014
y 2020 (CCI, 2012), este es el primer proyecto que propone la creacion de nuevas vias en
Colombia respuesta de condiciones econdémicas y de mercado posterior a el auge de las vias

férreas en 1930

Actualmente el pais cuenta con un sistema férreo modesto, el cual no se compara en
calidad del servicio y extension de vias al de paises como Argentina o la mayoria de los paises
Europeos, mas esto es debido a un desarrollo en la historia del pais truncado por problemas
administrativos, guerras civiles, falta de claridad organizacional y otros factores mencionados
anteriormente, sin embargo y debido al fuerte interés del sector privado que ve en el sistema
férreo una herramienta de transporte econdémica y eficaz, se puede notar un reciente crecimiento
en el sistema de transporte férreo- Tomando en cuenta la crisis en la cual se vio envuelto el
desarrollo del ferrocarril en Colombia, es prudente afirmar que existe actualmente una gran
mejora en la calidad del servicio, y es prudente considerar dicho medio de transporte como una

alternativa creciente a tomar en cuenta en el contexto del territorio nacional.
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Ventajas y viabilidad de emplear ingenieros militares en la habilitacién y mantenimiento

del sistema ferroviario en Colombia

El presente capitulo busca determinar las razones por las cuales es conveniente emplear
ingenieros militares para la habilitacion y mantenimiento del sistema ferroviario en Colombia,
asi se observan aspectos relacionados con el contexto que han afectado el crecimiento de las
Fuerzas Militares, que han resultado en el aumento de la necesidad de transportar elementos
logisticos y de apoyo; se describen estos elementos y el impacto que tiene la grupos armados
ilegales en las areas y poblaciones conectados por el sistema férreo actual y antecedentes
historicos donde la participacion del ejército en la administracion de sistemas ferroviarios

contribuyo a que el sistema continuara con su funcionamiento en momentos de crisis.

Como respuesta al fallido proceso de paz del gobierno de Pastrana y la expiacion de los
grupos armados ilegales que le siguio, el fortalecimiento de las fuerzas militares colombianas ha
sido un eje dentro de las politicas de los ultimos gobiernos que han regido en el pais, sin
embargo como Chavez, Morales y Vargas (2003) indican que “a falta de una discusion profunda,
y por la historica falta de claridad y especificidad de la estrategia del Estado para afrontar el
conflicto, el sentido comin ha llevado a la idea de que fortalecer es sinénimo de agrandar.”
(p.107). Esto se tradujo en el aumento del pie de fuerza en combate en funcién de una estrategia
basada en la presencia militar en el territorio nacional denominada como la seguridad
democratica, politica que fue aplicada como eje central de gobierno por el ex presidente Alvaro
Uribe Vélez, quien tuvo un periodo de gobierno de 8 afios lo cual explica el aumento de las

fuerzas de militares de 130 mil hombres a 300 mil aproximadamente.
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La problematica que surge a raiz de esto segiin Chavez, Morales y Vargas (2003) dice
“que el aumento (del pie de fuerza de combate), sin el proporcional aumento de recursos de
apoyo puede redundar en una situacion paraddjica: un ejército grande pero, inmévil, vulnerable
e insostenible por largo tiempo en el combate.” (p. 109), comprendiendo como es necesario para
el crecimiento de una fuerza militar no solo el incremento en la cantidad de efectivos, sino
paralelamente el incremento en la infraestructura de vias y recursos dispuestos para las
operaciones de dicha fuerza. Dentro de los recursos de apoyo se encuentran los referidos a la

movilidad y niveles de alistamiento.

La movilidad se describe como “la capacidad de desplazar tropas al teatro de operaciones
segun las necesidades tacticas de la confrontacion” (Chavez, Morales y Vargas: 2003. p. 111).
Este factor es fundamental para las fuerzas militares ya que determina su nivel de respuesta,
flexibilidad y eficiencia durante la realizacion de operaciones de combate o de apoyo. Asociado
a la movilidad se encuentran dos variables, en primer lugar la cantidad de vehiculos de transporte
y en segundo lugar el nivel de alistamiento de esos equipos. Segiun Chavez, Morales y Vargas
(2003) el nivel de alistamiento es “del total de equipos con los que se cuenta, el porcentaje de
ellos que esta disponibles al instante para cumplir su mision”. (p.111). Esta variable se observa
en un porcentaje que indica del total de equipos de transporte existentes cuantos de ellos se
pueden utilizar, ya que la disposicion de vehiculos que no puedan prestar un servicio efectivo de

transporte estan generando un gasto sin beneficio a cambio.
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Los niveles de alistamiento en gran medida se obtienen haciendo inversiones en nuevos
equipos y mantenimiento, Chavez, Morales y Vargas (2003) indican que debido a la dificil
geografia del pais sumado a la practica de minado ejercida por la guerrilla el medio mas versatil,
seguro y rapido es el aéreo en contra de los medios terrestres, sin embargo usar modos aéreos de
transporte representan costos muy elevados. Parte de esto es indicado por el Departamento de
Planeacion Nacional (DPN) con su detalle de inversiones del 2013. El DPN (2013) indica que se
destinaron 74.437 millones de pesos ($ 74.347.000.000.00) en el mantenimiento mayor de
equipo aeronautico, al comparar esta cifra contra la cantidad destinada al mantenimiento del
equipo de transporte que corresponde a 5.553 millones de pesos ($ 5.553.000.000.00) la segunda
alternativa se hace mas factible para la realizacion de operaciones de abastecimiento y
movimientos administrativos. Sin embargo las alternativas de movilidad terrestre que
actualmente emplean las fuerzas armadas tampoco representan una buena alternativa para

solucionar las problematicas de costos.

Como ya se menciond las condiciones topograficas del pais dificultan realizar
desplazamientos por tierra, un factor agravante incluye la condicion y alcance de las vias y
carreteras en el pais. Parachican, Jarrin, Perdomo y Vanegas (2011) indican sobre la red vial
colombiana que “cuenta con 164.476 Km de los cuales solo 13.579,24 Km hacen parte de la red
primaria y solo el 76,5% estan pavimentados”. (p.8). esta condicion dificulta seriamente ¢l uso
de estas vias para la realizacion de operaciones, desplazamientos, abastecimientos y apoyos en
las operaciones militares. Por otra parte también se encuentra el alcance de estas vias que se

concentran principalmente al occidente del pais.
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Una tercera alternativa esta representada por el sistema ferroviario. Los sistemas
ferroviarios ofrecen ventajas importantes en relacion a costos de transporte masivo de carga en
comparacion con los otros modos de los que dispone las fuerzas militares. Esta alternativa se
hace relevante y representa un importante factor de evaluacion al observar las caracteristicas de
los elementos que transportan las fuerzas militares como parte de las actividades de apoyo,
comprendiendo que el uso en combate directo representa un peligro en la integridad de las vias

férreas, lo que eventualmente causaria un costo mayor al de otras posibilidades terrestres.

Segun el Ejército Brasilero (2001) al describir las actividades logisticas de apoyo para su
batallon de ingenieria militar, en su componente de transporte contempla diez clases distintas de
materiales que son: Material de subsistencia; material de intendencia; combustibles y lubricantes;
material de construccion; armamento y municiones; material de ingenieria y cartografia; material
de comunicaciones; electronica e informatica; material de salud; material de mecanizacion y

aviacion; y material no incluido en otras categorias.

Todo esto sugiere que para el funcionamiento de un batallon hace falta dentro de sus
actividades de apoyo el transporte de una gran cantidad de material. Al observar mas
detalladamente el protocolo implementado por este ejército en el caso del material de
subsistencia el transporte de material se realiza diariamente en cantidades segun las necesarias
para un dia. Esto evidentemente obedece a las condiciones de almacenamiento con las que
cuenta el batallon, sin embargo demuestran una gran demanda y alta frecuencia en el transporte
de carga, caso no muy alejado al colombiano donde se puede experimentar situaciones de

almacenamiento similares. El Ejército Brasilero (2001) en este manual demuestra que para varias
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operaciones logisticas emplea sistemas ferroviarios dados las ventajas ya mencionadas,
protocolos que pueden ser replicados en Colombia gracias a la recuperacion y ampliacion del
sistema ferroviario en Colombia, y a su vez este medio seria empleado para el transporte

multimodal, y contribuir al desarrollo economico del pais.

Un factor que ha de mencionarse para determinar la pertinencia del uso del sistema
ferroviario en la realizacion de operaciones, desplazamientos, abastecimientos y apoyos en las
operaciones militares y en el transporte multimodal, tiene que ver con la estrategia adoptada por
los grupos armados ilegales que en el caso de las FARC y el ELN, segiin Echandia (2004) “La
aspiracion de lograr control territorial por parte de la guerrilla se ha pospuesto para dar paso a la
busqueda de control estratégico”. (p.66). Asi parte de la presencia de los grupos armados ilegales
se ha concentrado en regiones y areas que poseen importantes recursos econémicos o de

infraestructura.

El intento de los grupos armados ilegales de controlar estas zonas de importancia
economica también se da porque “un grupo combatiente puede carecer de recursos politicos o de
bases ideologicas, no obstante, si tiene misculos econémicos y militares podra seguir
sosteniéndose en la guerra.” (Guaquetd, 2002, p. 55). Ya desde los afios 80 en el caso de las
FARC después de la séptima conferencia guerrillera adoptaron mecanismos de financiamiento
relacionados con la intimidacion y el secuestro (Sanchez, Dias y Formisano. 2003). Este mismo
documento menciona las acciones de extorsion y pirateria terrestre por parte de estos grupos con

el fin de obtener financiacion.
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Adicionalmente, como indican Alba y Ruiz (2012). El riesgo de problematicas dentro de
las mismas organizaciones civiles encargadas del manejo del sistema es un factor que no se
deben subestimar. Acciones de hecho como paros y huelgas son amenazas importantes contra el
funcionamiento del sistema y donde el ejército nacional al disponer con un batallon de
ferrocarriles compuesto por ingenieros y operadores militares capaces de operar el sistema podria
ayudar para evitar interrupciones en el servicio y/o amenazas a la infraestructura del sistema que

pongan en riesgo a la poblacién civil o los intereses del estado.

Como se indico anteriormente, el proceso de recuperacion y ampliacion del sistema
ferroviario ha sido adelantado y financiado por la empresa privada, lamentablemente a pesar de
las conversaciones de paz del gobierno nacional con la guerrilla de las FARC, no se garantiza
que estas empresas y la poblacion de estas regiones estén a salvo de las acciones violentas de
este grupo y de otros actores ilegales. Como menciona Battaglino (2006) “Desde el punto de
vista de una salida negociada al conflicto, el problema no es la fragmentacion de la guerrilla (en
varios grupos como FARC y ELN), sino su incapacidad para confluir en un solo frente.”(p.15).
En el caso concreto de las FARC Battaglino (2006) dice “la fragmentacion también es una
caracteristica interna de los grupos guerrilleros; en cada uno de ellos hay facciones o fuertes
divisiones (...) en las FARC, con el agregado de que su estructura interna es cada vez mas
descentralizada.”(p. 16). Como resultado de esta condicion existen frentes y grupos que actiian
de forma independiente y continuan realizando actos de extorsion e intimidacion para conseguir
recursos y que representaran un importante factor de riesgo aun si se llega a firmar la paz en la

habana.
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La respuesta del gobierno ante esta amenaza se presenta con la politica nacional de
defensa de la libertad personal. La Naringslivets Internationella Rad, Fundacion Ideas Para la
Paz y ANDI (2013) dicen al respecto “El gobierno ha identificado que el fenomeno de la
extorsion es un elemento que hay que atacar de inmediato, por lo cual dentro de la politica para
defender el derecho a la libertad personal, y atacar las fuentes de financiacion de los grupos
armados.” (p.6). dentro de los principios que guian esta politica se encuentran la sostenibilidad y
la eficiencia. Segin el Ministerio de Defensa (2011) la sostenibilidad del plan indica que “resulta
politica y financieramente posible mantener la politica en el tiempo para crear unas condiciones
permanentes que garanticen la libertad personal.” (p.49). La eficiencia es “Se gestionaran los
recursos disponibles de la forma mas efectiva para maximizar su impacto en la mejora de la

seguridad personal de los ciudadanos.”(p.49).

Ya en el pasado se ha hecho uso de sistemas ferroviarios administrados por el ejército
nacional en Colombia. Durante la primera mitad del siglo XX, las vias que conectaban la capital
con el sur fueron administradas por el batallon de ferrocarriles Mejia segun indica Alba y Ruiz
(2012) los fines de esta administracion fueron asegurar el buen uso del sistema de acuerdo con lo
estipulado en la constitucion, su proteccion y asegurar el movimiento de tropas hacia el sur en

caso de que se presentara un conflicto.

Durante este periodo se presentaron graves dificultades relacionadas con la huelga del
gremio de ferrocarriles de 1942. durante este periodo segin indica Alba y Ruiz (2012) el bajo
presupuesto destinado al batallon, el bajo conocimiento técnico de los miembros encargados del

manejo del ferrocarril y los sabotajes provocados por los huelguistas quienes eran los expertos
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entonces provocaron una fuerte crisis. Sumado a las actividades de administracion y manejo del
ferrocarril los miembros del batallon debian observar a los sindicalistas debido al temor del

estado de una crisis aun mayor que amenazara la estabilidad del estado y del gobierno.

Las ensefianzas finales del paro fueron que los integrantes del batallon debian ademas de
tener una instruccion militar requerian de un entrenamiento técnico para operar y mantener el
sistema, sobretodo en épocas de crisis donde el batallon podia reemplazar a todos los
funcionarios civiles para garantizar el servicio indica Alba y Ruiz (2012) y asi ocurrié en el paro
del gremio de 1949, momento en que el batallon de Ingenieros con una mayor preparacion fue
capaz de contrarrestar los intentos de sabotaje y dar frente a la crisis generada por la suspension

del servicio.

Estas antecedentes no solo indican que existen amenazas externas al sistema que pueden
provenir de grupos armados ilegales o la delincuencia, también pueden llegar a surgir por
factores internos que pueden llegar a poner en riesgo el funcionamiento del sistema, situaciones
donde la presencia del ejército reduciria los riegos y/o podria hacer frente en caso de que se

genere una situacion de crisis.

Para terminar este capitulo, podemos afirmar que es viable el empleo de los ingenieros
militares en la habilitacion y mantenimiento del sistema ferroviario en Colombia por las

siguientes razones a continuacion:

Como primer punto debemos tener en cuenta que la movilidad es una tarea de los

ingenieros militares, la cual radica en generar espacios para garantizar ¢l movimiento de las
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propias tropas a los teatros de operaciones, asi mismo la incorporacion del sistema férreo al
sistema de transporte de la nacion, es fundamental para el desarrollo econémico de Colombia,
debemos tener en cuenta que los sistemas ferroviarios ofrecen ventajas importantes en relacion a
costos de transporte, teniendo en cuenta que el costo por contenedor que lleva mercancia de
Bogota a la Costa Caribe es de US$3.200, con el sistema ferrovial funcionando y la inversion en
carreteras podriamos bajar ese costo a US$1.500. Eso es un ahorro muy importante”, aseguro el

doctor LUIS FERNANDO ANDRADE presidente de la ANIL.

El bajo costo en el mantenimiento, es un factor fundamental en la viabilidad, y mas
contando con una compailiia de mantenimiento ferroviario del batallon para garantizar la
ejecucion de mencionada tarea, la vulnerabilidad de las carreteras por la situacion de los cambios
climaticos, hace indispensable generar la inversion por parte del gobierno nacional en la
modernizacion del sistema férreo del pais, debido a lo anterior la infraestructura férrea, brinda

una mayor seguridad frente a los graves fenomenos naturales que ha sufrido Colombia.

A raiz de los altos costos del combustible, requiere emplear medios masivos de
movimiento de carga para disminuir costos logisticos en las exportaciones e importaciones, es
por esto y teniendo en cuenta que una locomotora consume proporcionalmente diez veces menos
de combustible, hace que este medio a emplear sea viable en lo econémico para los intereses de
la nacion. Es importante conocer que otra ventaja es el uso de energia eléctrica en lugar de

combustible, 1o que reduce los costos en un 26.1% y minimiza la contaminacion ambiental.

Los puentes para los trenes son mas economicos, al tener menor anchura y cargas mas
repartidas y predecibles, en cuanto a la situaciéon ambiental podemos decir que implementar este

sistema y empleando menos cantidad de combustible, el ferrocarril puede transportar mayor
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cantidad de carga que el transporte terrestre, a su vez la emision de particulas de dioxido de

carbono al ambiente es 20 veces menor en una locomotora que en una tractomula.

Este tipo de de proyectos como lo es el ferrocarril, se convierte en un gran reto para la
ingenieria a nivel nacional, debido a esto, es importante trasladar esta importante mision a una
institucion nacional que cumpla y posea las capacidades suficientes en cuanto a medios, personal
y experiencia para desarrollar esta responsabilidad. Por ello es necesario que sea el ejército
nacional, en cabeza de los ingenieros militares, quienes realicen esta tarea, ya que se cuenta con
unidades de combate, maniobra y de apoyo de servicios para el combate, para realizar los
trabajos técnicos y a su vez desarrolle operaciones militares profundas y cercanas para garantizar
la seguridad del personal y los equipos comprometidos en el desarrollo de la obra, con esto el

batallon de ferrocarriles ayudaria y evitaria interrupciones en el servicio.

Se anexa al presente documento la propuesta de la TOE para el Batallon de ferrocarrileros del

Ejercito Nacional.
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En conclusion se ha dicho que parte de las politicas de los gobiernos de los tltimos 10 afios se
han enfocado en incrementar el pie de fuerza de las Fuerzas Militares de Colombia sin embargo
un aspecto fundamental para que este incremento tenga impacto consiste en incrementar
paralelamente las acciones de apoyo y capacidad de desplazamiento. Hasta el momento el medio
de transporte mas empleado ha sido el aéreo, sin embargo su uso representa elevados costos para
las fuerzas militares. Como alternativa se encuentra el sistema ferroviario que presenta en
términos generales ventajas econdomicas por su relacion de capacidad de carga sobre costos y
estratégica por conectarse a areas y poblaciones de importancia econdmica para el pais donde la
presencia de las fuerzas militares es fundamental como respuesta a la amenaza de grupos
armados ilegales u otros riesgos internos proveniente de las organizaciones responsables de su

actual funcionamiento.

Ante las condiciones de crecimiento de las FF.MM y sus requerimientos, la importancia
estratégica y economica de las poblaciones conectadas por el sistema ferroviario, los riesgos a
los que estas poblaciones estan expuestos por las acciones delictivas de los grupos armados
ilegales y de delincuentes y los principios que rigen politicas como la politica nacional de
defensa de la libertad personal; La pertinencia de la presencia del ejército en la habilitacion y
mantenimiento del sistema ferroviario se hace mas evidente, sobre todo para contrarrestar los
efectos negativos sobre el sistema en momentos de crisis que puedan poner en riesgo el buen
funcionamiento del sistema dada su importancia en términos econémicos y estratégicos para la

nacion.
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Ventajas de habilitar y utilizar el sistema ferroviario existente en Colombia como parte del

sistema vial de comunicacion terrestre multimodal.

A continuacion se realizara una comparacion en términos generales sobre los costos de
transporte de materiales logisticos en un sistema férreo con otros sistemas de transporte
empleados actualmente por las fuerzas militares (tales como el aéreo y el terrestre), con el fin de
determinar desde un aspecto econdmico la pertinencia de la aplicacion de un posible proyecto
que involucre el sistema férreo como alternativa en el transporte de material de apoyo logistico y
administrativo en las fuerzas militares de Colombia dentro de un sistema multimodal de

comunicacion terrestre.

Como aspecto inicial es necesario realizar una caracterizacion de los actuales sistemas de
transporte y comunicacion que son empleados por las fuerzas militares de Colombia. Para tal fin
se va a dividir la caracterizacion en dos categorias: las caracteristicas especificas de cada
sistema y las vias que cada una emplea. La observacion se centrara en variables economicas que

corresponden a costos de los vehiculos, mantenimiento de vias y capacidad de carga.

Los sistemas de transporte empleados actualmente por las fuerzas militares de Colombia
corresponden al sistema aéreo, terrestre y uno marginal fluvial. El sistema aéreo como ya se
menciono es el sistema de transporte principal para la realizacion de operaciones de combate,
este sistema es operado principalmente por la Fuerza Aérea de Colombia (FAC) pues requiere de
operarios altamente entrenados debido a las exigencias para el manejo de este tipo de vehiculos,

lo que genera un alto costo en el entrenamiento de pilotos capacitados para tal tarea. La FAC
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(2013) en su pagina de reclutamiento muestra que existen politicas sobre la seleccion de los
aspirantes a oficiales o suboficiales para la Fuerza Aérea de Colombia quienes deben cumplir
con una exigente lista de requisitos respecto a condiciones que varian desde aspectos cognitivos
hasta caracteristicas fisicas, esta es una variable que incrementa los costos que afectan el uso de

este sistema.

En suma a lo anterior se presenta el costo de la formacion de los pilotos, parte de este
monto es cubierto por los propios aspirantes quienes pueden pagar empleando recursos propios o
prestamos realizados por el ICETEX, en el caso de carreras militares esta organizacion ofrece
hasta quince (15) salarios minimos legales vigentes para cubrir los costos de estas carreras
militares (ICETEX, 2013). Igualmente existen alternativas para ser exonerado del pago del
semestre cumpliendo con ciertas condiciones de excelencia académica, militar y deportiva. Lo
anterior indica que el costo de entrenamiento del personal necesario para el funcionamiento del
sistema de transporte aéreo es mas elevado en comparacion a otros sistemas de transporte como

el terrestre.

La Fuerza Aérea de Colombia se compone de 6 comandos de combate, con un rango de 2
a 5 aviones por comando, que varian en su marca y calidad siendo todos ellos de produccion
extranjera, lo cual implica una inversién estatal para su adquisicion y mantenimiento. Aparte de
los comandos de combate existen otros grupos aéreos adscritos a la FAC que cumplen funciones
de apoyo, su naturaleza es basada en prestar servicios en funciones logisticas en aquellas areas
donde el transporte terrestre de estos materiales no se puede brindar. La pertinencia de la fuerza

aérea radica en su versatilidad sobre otros medios de transporte empleados por las fuerzas

26



militares de Colombia, sin embargo el elevado costo para adquirir estos equipos, su
mantenimiento, entrenamiento del personal y los costos de combustible hacen que este sistema
sea muy costoso para emplearse como el medio de transporte principal de las fuerzas militares,
especialmente en casos como el transporte de material logistico el cual debe orientarse a una

ejecucion eficiente y de bajo costo (FAC, 2014).

Respecto al sistema de transporte terrestre las fuerzas militares emplean actualmente un
sistema basado en vehiculos de traccion motorizada que emplean mayormente las carreteras
como medio de transporte. Dichos vehiculos cuentan con caracteristicas distintas al de los
vehiculos empleados en la fuerza aérea, que les permite ser mas eficientes en el transporte del
material de apoyo logistico y administrativo. Las diferencias presupuestales se pueden notar
incluso desde la capacitacion, dado que el perfil requerido en los operarios de estos vehiculos es
mucho menos riguroso que el de los pilotos de aeronaves, lo que significa un menor costo

destinado a la capacitacion de dichos operarios.

Distinto al sistema de transporte aéreo que es mas versatil dado las condiciones del medio
en el que funciona, el sistema terrestre requiere de ciertas condiciones para su uso que no
dependen de la administracion de las fuerzas militares de Colombia. Como ya se menciond
anteriormente existe una problematica asociada con el uso de sistemas terrestres debido a que la
red vial colombiana posee carencias respecto a su infraestructura que limitan su eficiencia y
alcance. Esto genera sobrecostos en el uso del sistema asociados a retrasos, daiios en los
vehiculos y pérdidas de material. Lo que dificulta el desarrollo de las operaciones de apoyo

militar que requieren de una alternativa eficiente y econémica para tal fin.
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Los sistemas ferroviarios, como se puede inferir del desarrollo del presente ensayo,
complementarian el sistema de transporte y comunicaciones terrestre, los ferrocarriles poseen
ventajas en términos de costos y capacidad de carga debida a las caracteristicas técnico-
mecanicas que presenta el vehiculo empleado en dicho sistema de transporte. Las primeras
ventajas del sistema férreo sobre el sistema carretero se dan debido a su impacto ambiental,
segun (PROCOLOMBIA, 2004) al realizarse un analisis comparativo de los principales impactos
para el modo férreo y carretero, se observa después de comparar factores relacionados con el uso
del suelo, contaminacion del agua, contaminacion auditiva e impacto en la vida silvestre que el

sistema férreo presenta menores impactos a nivel ambiental que el carretero.

Por otra parte se observa la calidad del sistema ferroviario contra el sistema de carreteras,
para el 2011 el Ministerio de transporte indica en su diagnéstico de transporte que la calidad de
las infraestructura ferroviaria alcanzo un indice de 102 frente a 105 puntos en la calidad de las
carreteras (p.16). Segun ultimos informes de la ANSI (2014), se han rehabilitado corredores
como el de la Dorada que conecta Bogota y Chiriguana adicionalmente de generar inversiones
cercanas a los 22 mil millones de pesos ($22.000°000.000) en el corredor FENOCO. Aspecto
que hace mas factible emplear este sistema con el propésito de transportar material de apoyo

logistico y administrativo.

Se indican las ventajas que supone emplear un sistema ferroviario en términos de costos.
Segun la UDALAP (2010) “De acuerdo con la teoria clasica de los cargos por transportacion, la

tarifa se basa en el costo del servicio. Por costo del servicio se entiende los gastos reales, directos
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e indirectos, incluyendo un margen razonable de beneficio.” (p.1). este mismo documento indica
que en el caso mexicano “En varias ocasiones se menciona que el ferrocarril es el medio de
transporte mas barato y eficiente en cuanto al transporte de carga el consumo en México con su
principal competidor es de 85.98 tonelada-kilometro/litro para el autotransporte mientras que el
tren en esta relacion tiene un costo de 25.11 tonelada-kilometro/litro.” (UDALAP, 2010, pag. 2).
Al observar el caso mexicano se puede inferir en que los costos para el caso colombiano pueden

ser similares.

En términos de capacidad de carga, el sistema férreo colombiano es evaluado observando
sus rutas de forma individual. De este modo la Camara Colombiana de Infraestructura (2012)
indica que para 2011 la red férrea del Atlantico movilizo 39 millones de toneladas, la red del
Pacifico solo alcanzo 33.230 toneladas, mientras otras redes se entregaban en concesion para

reactivar sus operaciones.

Los costos del mantenimiento y ampliacion de los sistemas ferroviarios hasta el momento
han corrido por parte de las empresas privadas que fueron quienes recibieron las concesiones de
las vias que actualmente estan activas, el resto estan en manos del estado quienes las administran
a pesar de que estan fuera de uso (Ministerio de Transporte, 2011). Al respecto este puede ser
considerado uno de los mayores inconvenientes al considerar la pertinencia de emplear la red
férrea en Colombia. El ministerio de Transporte (2014). En su anuario de transporte en cifras
indica que para 2013 solo 614 km de la red se encontraba en uso comercial, 140 Km se
encontraba en rehabilitacion, 180 km pertenecia a redes privadas mientras 1787 Km a cargo de

INVIAS se encontraba inactiva. Al cruzar estas cifras con las cifras de inversion publica sobre el
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sistema férreo podemos observar que en 2013 el sistema férreo solo recibié el 0,34% de la
inversion publica del total empleado para inversiones en modos de transporte. Esto indica que las
inversiones son de origen privado y que las rehabilitaciones y posteriores obras surgiran en la

medida que la empresa privada las solicite.

Otros factores deben ser considerados si se busca agregar el sistema ferroviario al actual
sistema de comunicacion multimodal terrestre, esto incluye la adquisicion de maquinara y
vehiculos destinados para este sistema al igual que la capacitacion y formacion de grupos
dedicados a la operacion de dicho sistema. Al considerar las limitaciones de la red actual sumado
a los elevados costos que podrian representar adquirir equipos para el uso exclusivo del ejército,
adicionalmente de las clausulas y consideraciones legales que podrian tener las concesiones con
la empresa privada, buscar alternativas que incluyan la generacion de contratos entre las fuerzas
armadas y las empresas trasportadoras podrian representar alternativas importantes mientras el
sistema se amplia y las fuerzas armadas tengan un mayor conocimiento y capacidad para

empezar a generar infraestructura propia que se conecte con la existente.

No se considera que el sistema ferroviario y la promesa su crecimiento en el pais
represente el santo grial en términos de transporte y comunicaciones para las fuerzas armadas de
la nacion, pero complementar las funciones de transporte y comunicacion terrestre al emplear
este sistema representan varias ventajas, por lo menos en las redes existentes hasta el momento
dadas las reducciones de costos de combustibles por tonelada transportada sumada a su

capacidad de carga.
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A manera de conclusion

Comprendiendo lo expuesto en el presente ensayo, es necesario realizar un ejercicio de
reflexion respecto a lo planteado, determinando la pertinencia de una posible implementacion del
sistema ferroviario como alternativa de medio de transporte multimodal empleado en la
movilidad y utilizacion de las vias de comunicacion en Colombia. Es pertinente concluir si las
caracteristicas de dicho sistema presentan las condiciones necesarias para su implementacion, y
si dicha implementacion presenta un beneficio operacional y presupuestal a la nacion,
adicionalmente es necesario considerar factores de riesgo como atentados y sabotajes al sistema,

irregularidades del servicio entre otros.

Es importante resaltar el papel que cumplen las fuerzas militares como agentes de
proteccion y orden frente a cualquier amenaza extranjera o nacional. Esto requiere de una
inversion por parte del estado Colombiano considerable, y una de las principales preocupaciones
de las fuerzas militares es el de optimizar este presupuesto. Las politicas empleadas hacia la
eficacia en la inversion del presupuesto afectan directamente en el papel que juegan las fuerzas
militares en el conflicto, pues el planteamiento de estrategias para la inversion del presupuesto
permite a las fuerzas militares mejorar su papel como primera linea de defensa contra el conflicto

armado y por ende influenciar el desarrollo econdémico y social del pais.

Se entiende entonces que el planteamiento de alternativas de transporte de carga, de
materiales de apoyo, administrativo comunicaciones o para cumplir otras funciones de transporte

por parte de las fuerzas militares de Colombia se realiza articuladamente con el fin ultimo de
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optimizar su papel en el conflicto armado u otras amenazas que se presenten en el futuro, y como
consecuencia mejorar las condiciones econoémicas y sociales del pais. De ahi la importancia y

pertinencia del proyecto.

Analizando la historia del ferrocarril no solo en Colombia sino el papel que ha tenido en
el desarrollo econémico mundial, comprendiendo los beneficios de costos y alcance que éste ha
tenido. Se puede asumir que gracias a las condiciones actuales del pais que ha renovado su
preocupacion por este medio de transporte, se plantea la posibilidad de aprovechar dicho sistema
de transporte en pro del cumplimiento de los objetivos y metas del plan de desarrollo del
gobierno nacional y los objetivos del comité estratégico de disefio del ejercito del futuro, ya que
presenta una serie de condiciones que pueden ser aprovechadas a las necesidades de movilidad
multimodal que tendra que afrontar el pais con la globalizacion, los tratados de libre comercio y

la insercion de Colombia en economias del mundo paralelas al pacifico.

También se observa que debido a la estrategia de financiacion de los grupos armados
ilegales que representa un riesgo para las poblaciones que estan conectados al sistema ferroviario,
la presencia de las fuerzas militares colombianas por estas vias también se hacen pertinentes ya
que a la luz del crecimiento del sistema se incrementa el riesgo de la posible presencia de estos
grupos al margen con el fin de beneficiarse econémicamente amenazando el sistema o

violentandolo.
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Recomendaciones

El presente ensayo expone los beneficios y problematicas del ferrocarril como medio de
transporte respecto a otros medios utilizados, lo incluyen como una opcion de transporte a
considerar, entre dichos beneficios se plantea su bajo impacto ambiental en coinparacion a otros
sistemas, dado que el medio ambiente juega un papel fundamental en el desarrollo econémico
del pais, este beneficio debe ser tomado en cuenta como uno de los puntos a favor al considerar
el ferrocarril como medio de transporte, pudiendo los ingenieros militares coadyuvar en su

recuperacion.

Dentro del programa herramientas para la prosperidad el Legislativo colombiano expidio
en el segundo semestre de 2011 y primero de 2012 tres leyes basicas para su desarrollo, la Ley
1450 que contiene el Plan Nacional de desarrollo 2010-2014, 1a Ley 1454 que dicta normas para
el ordenamiento territorial, y la Ley 1530 de 2012 que reorganiza la distribucion de las regalias.
De la misma forma el Comité Estratégico de Disefio del Ejercito del futuro dentro de su plan de
transformacién definié dentro de las funciones de sostenimiento el apoyo general de ingenieros
en cuanto al desarrollo de infraestructura vial, aeroportuaria y férrea. Lo anterior es el marco
normativo y legal que le permite a los ingenieros militares aprovechar la oportunidad a proponer
articular su experiencia, conocimiento y capacidades para participar en el cumplimiento de los
objetivos del gobierno nacional en cuanto a la habilitacion de infraestructura férrea se refiere

encaminados a conseguir el logro de los fines del estado.
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En la época actual de la globalizacion no es pertinente que existan todavia paises con
regiones aisladas como ocurre en Colombia con sus cinco regiones, si se quiere una integracion
nacional se debe iniciar por el concepto de ampliacion de sistema de comunicacion multimodal o
es posible correr el riesgo de una balcanizacion regional en cualquier momento, o peor atn,
Colombia podria ser victima también de la ley de las puntas de crecimiento del geopolitico

brasilero Carlos de Meira.

Con respecto a las intenciones del gobierno nacional de elevar el crecimiento econémico
con los tratados de libre comercio es de vital importancia el mejoramiento de la infraestructura
de transporte y logistica, su indice de desempefio y todos sus componentes, seria una adecuada
oportunidad aunado a las tareas que genera la etapa del postconflicto, aprovechar los ingenieros

militares para fortalecer la infraestructura férrea, parte del sistema multimodal de comunicacion.

Ademas, se plantea como la infraestructura ferroviaria ha recibido un plan de
mejoramiento y rehabilitacion por parte del estado de Colombia y la empresa privada, lo cual
convierte el sistema ferroviario en un escenario factible en términos de cubrimiento en las vias
de comunicacion del territorio nacional, ademas debido a unos costos mas bajos de consumo de
combustible y capacidad de carga se genera la posibilidad de optimizar en las regiones donde la
red es Optima para su uso de ciertas funciones realizadas por via de transporte en carretera, lo que
como se planted al inicio de esta reflexion significa un incremento en la eficiencia del papel de
las fuerzas militares en el conflicto armado y eventualmente un mejoramiento en las condiciones

socioeconomicas del pais.
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Se reconoce entonces la pertinencia de vincular a los ingenieros militares con la
utilizacion de sus capacidades en una propuesta de habilitacion y mantenimiento del sistema
ferroviario como alternativa de transporte para ser articulado con las actuales vias de
comunicacion, area, fluvial y terrestre. Pues gracias al contexto actual en la nacion con un
renovado interés por el transporte férreo aumentando el alcance del mismo en el territorio
nacional, sus condiciones presupuestales que presentan costos mas bajos a los de otros medios
terrestres de transporte y la constante preocupacion de las fuerzas militares por optimizar su
papel protector de la nacion, se propone el sistema férreo como una herramienta alternativa en
aquellos espacios donde es posible una optimizacion del presupuesto sin perder la eficacia del
Servicio.

Se recomienda de manera respetuosa ante la direccion de la Escuela Superior de Guerra
que este proyecto se eleve al comando del Ejército Nacional teniendo en cuenta que se encuentra
alineado con las intenciones y objetivos nacionales del gobierno nacional, asi mismo se identifica
plenamente con las politicas y directrices definidas en el comité de disefio del ejercito del fututo

avaladas por el comandante general de las Fuerzas Militares de Colombia.
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