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. AR presentarse en el Ferrocarril Central del Norte el problem2 que vamos

a tratar quise desde un principio contribuir en alguna forma a su solucidn:
y mra el efecto en trascurso de seis meses he estado recopilando datos y
estadisticas que puedan dar alguna luz para despejar la incognita principal
-por la importancia que tiene en la eleccion de unma via y por Ser la mss comn-
pleja y diffcil como es el volumen probable del trafico,

Es imposible adguirir los datos necesarios y precisos sobre la carga y numerc
de pasajeros que se mueven por 1os caminos de la regidn afectada por cualquic
ra de las dos soluciones que nos de este estudic porque es sin duda Boyaca
el Departamento en donde mAS en ciernes estd la estadfstica y& es a éste
precisamente al que le correspond€ una zona mayor atravesada por una de las
-dos 1fneas, Ias aduanillas que podrian responder con bastante precisiodn

-a este dato de carga movilizaga por dichogczaminos)estén en poier de com=-
-raﬁiés particulares quienes no suministran dato ninguno,por ser ésta igno-
rancia de sus utilidadesjuna parte principal de su negocilo y estar asi en
condiciones mis ventajosas Que suS competidores para un nuevo remate de di-
-cha renta.

Después%iue obtuve varios datos luchando con la ignorancia de los encargados
-de 1a estadf=tica ¥y con 12 mala Voluntad de muchos otros resolvi escoger
-~este tema para una tesis contribuyendo en eSta forma a solucionar este gra-
ve problema del Ferrocarril y ubilizdndolo al mismo tiempo para que sirvie-
ra de tesis que el Presidente de ella sabra calificar para obtener el titulo
de Ingeniéero Civil,

E1l mapa y los perfiles que acomp2tian este estudio de las dos vias que se van
a comparar,son un reducido de los planos levamtados por las tres comisi ones
de trazado que hicieron los estudios de esta regidn y los demds datos son un

laborioso y paciente trabajo demasiado ingrato porque el numero de estos da-

tos y su precisién no corresponden al esfuerzo hecho ni al deseo de cubrir
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totalmente las desnudeces que este trabajo pueda tener.
la densidad de la poblacion de c iertas regiones, los centros consu-
midores y productores que utilizan vias actualmente construidas , tan
distintas casi siempre de los que van a utilizar ung que estanen
proyectd, la diferencia en riquezas de las regiones'que atraviesan
0 han de ser alravesadas par estas vias y que son los que contribu-
yen muchas veces al exito o al fracaso de las empresas de Ferroca-
rrilegfproduciendo un trafico loeal suficiente Para dejar buenas ubi-
lidades a esa empresa, o defraudando totalmente las esperanzas que se
tuvieron al proyectar la obra,;de obtener una buena cantidad de tré*
fico; todos estos factores influyen de una manera muy notable para
adoptar una via pero desgraciadamente no hay una unidad que permi-
ta,en muchos de ellos, hacer calculos comparativos y valorar cada
uno de eso0s factores;no quedando ma$ camino para el Ingeniero que
recurrir al criterio personal llegandose casi siempre a tantas con-

clusiones distintas como criterios contribuyen a valorarlo.



RED FERROVIARIA DE COLOMBIA

Como el Ferrocarril Central del Norte forma parte muy principal

de la linea troncal del Oriente, es bueno apuntar aqui la descrip-
cion general del esqueleto de la red ferroviaria nacional Y en
particular de esta via del oriente Colombiano que va a recorrer

la mitad de la Republica ¥ va a servir de corriente principal

al comercio de las regiones atravesadas.

Ia red ferroviaria nacional se compone de los siguientes ferro-
carriles: el Ferrocarril Troncal Uccidental que principia en el
Carchi,pasa por Popayan, sigue el rio - Cauca y luego lo deja

en los limites de Antioquia con Bolivar para Seguir a Cartagena ;

o antes de llegar a estos limites tomara rumbo hacia el Golfo de
Uraba. Parece que la mas mractica de estas dos vias para ir a
Cartagena 0 al Golfo, a la primera le corresponde la supremacia

y 8i se lograra hacer gvanzar el Ferrocarril Central de Bolivar
hasta los limites con Anbtioquia estaria muy proximo el dia en

que podriamos ver unidos por medio de rieles é Popayan con Carta-
gena, creando asi un gran intercambio de proddctos,de-ideas y de
cos tumbres entre estas regiones , en cada una de las cuales un ex-
trano aunque sea colompiano se siente como extranjero en su propia
patria. Ademas 128 enormes riquezas del interior de Bolivar po=-
drian ser explotadaS para llevarlas a los mercados extranjeros,y
el cafe y demas prodic t0S exportables de Antioguia y Caldas, podrian
salir poco gravados al mar , donde compgbtirian ventajosamente con
los productos similares de otros paises.

Varios son 1los ramales Que se desprenden de este Ferrocarril Tron-
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cal que estan actualmente construidos o que se estan construyendo;
y otros que estan en proyecto. E1l ramal que se desprende de Ca-
1i y que va a Buenaventura sera la = rte terminal de la linea fé-
rrea que ha de unir los dos oceanos Atlantico y Pacific . Por es-
ta via se hace actualmente gran parte del comercio de Caldas yries
do el del Cauca 'y Valle del Cauca.
Otro ramal que actualmente se esta construyendo €s el que arranca
de la Estacion de el Zarzal y va hacia Armenia favoreciendo asi e-
normemente la uberrima region del Quindio; y parece que la idea ac-
tual de todos 1os Que se creen que sSeran favorecidos es trabajar
por q ue este ramal se prolongue hasta Ibague; proyecto este de

una magnitud tal, qQue se puede decir que el tiempo necesario para

realizarlo es de 21.000.000 de dolares y la justificacion de su gas-

to; sabiendo que el intercambio comercial de las regiones que va a
unir es insignificante y Sin ningun porvenir halagador.

Luego viene el Ferrocarril de Caldas que se desprende de Cartago

y va hacia Manizales pasando por las Poblaciones de Pereira, San-
ta Rosa y San Francisco; de esta ultima poblacion siguiendo el rio
Chinchina hasta su desembocadura en el Cauca, se ha pensado en coms-
truir un ferrocarril que, con el trayecto que esta ya casi construi-
do, sirva como una parte del Ferrocarril Troncal en vez de construir
de Cartago g las bocas del Chinchina por el Cauca. Este proyecto

es bastante discutible y parece que no es la mejor solucion para el
Ferrocarril Troncal ya que se alarga la distancia(§§7y la pendiente
gobernante de la linea Troncal que-dara en este proyecto disminuyen-
do grandemente la capacidad transportadora del Ferrocarril.

Luego iene el Ferrocarril de Amaga que esta actualmente construyen-
dose con gran intensidad hacia el Cauca. Sera esta la primera linea
que, despues de abierto el tunel de la Quiebra vaya a unir 1los dos

rios Cauca y Magdalena y a comunicar por medio de rieles, y un tra-
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yecto relativamente corto de navegacidn}si se lleva a cabo como es
muy posible la prolongacion del Ferrocarril Central del Norte hasta
Bucaramanga,el Uriente y el Occidente colombiano, fomentando de es-
ta manera un activo intercambio de los productos industriales de An-
tioquia con los productos agricolas de Santander Yy Boyata ya que es-
t0s Departamentos estan llamados a ser netamente agricolas mientras
aue Antioguia sera el principal foco industrial de 1a Republica.
De los proyectos que se tienen en Pplanta apenas hare una enumeracion
incompleta de los mas factibles ya que cada poblacion lo que ve con
mas esperanzas es llevar un ramal hasta la linea Troncal sin que es-
tas esperanzas vy deseos tengan consecuencias de ninguna gspecie co-
mo es nmatual mientras se carezca de dinero,
Las principales son: el ramal al Choco ya sea que se desprenda de
Bolombolo y siguiendo la hoya del Rio San Juan vaya a trasmonbar
la cordillera Occidental para caer al Choco. Esta linea es de gran
lmportancia estrategica y seria de gran provecho para Antioguia ya
que se vineularia corercialmente esa impartante y rica Intendencia
con este Departamento, O ya sea que se desprenda de Cartago y pase
la cordillera Uccidental por una depresion muj marcada que esta al
oeste de aguella ciudad, Para ir hasta el centro del ChoCO pasando
POor las principafies poblaciones.
Tambien Se ha pensado en la linea que desprendiendose de Buga y si-

Y

guiendo el rio Calima hasty su nacimiento vaya a trasmontar la cor—b

|

dillera en un punto bastante mas bajo que el aprovechado por el Fe- ‘
rrocarril del Pacifico,consiguiendose una disminucicn de distancia, i
calculada en 120 kilometros entre Budhmventura y Buga, ¥y una reduc- |
cion de la pendiente al 2,5% compensado como maximo, reduciendo de ‘
esta manera considerablemente el costo de la tonelada - kilometra
con la eliminacion de los &,5% que tiene actualmente la linea del

Dagua y evitando la vuelta por Cali que hace recorrer a la carga del
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Quindio y una gran parte del resto del Departamento de Galdas}prin-
cipal productor de trafico para el Ferrocarril del Pacifico, 120 ki-
lometros de recorrido. Este pProyecto parece qg;g;pgfkbara Subsanar
el error cometido. “f
Tambien hay un proyecto de ramal siguiendo el ric Arma cuyas ver-
tientes son las principales productoras de cafe en el Departamento.
y favoreciendo las poblaciones de Sonsdn, Abejorral , Santa Barbara,
Aguadas, Armaviejo, Pacora, Narifo &, con una poblacion total de

107.%66 habitantes.

El Ferrocarril Troncal del Uriente debe bartir de Nediva pero sin
perjuicio de que siga a buscar las regiones del Caqueta hasta los
limites cdn el Peru; sera este un Ferrocarril de colonizacion y

de gran importancia estrategica, pero que esta fuera de nuestros
recursos pecuniarios ; y probablemente esta region solo sera pobla-
da el diamaue la densidad de poblacion en nuestros climas sanos sea
tan grande)QUe se Justifiquen los gastos de colonizacion ¥y sanifi-
cacion de esos climas, De Neiva debe seguir Magdalena abajo hasta
Girardot; de aqui subir a Bogota y de esta ciudad a Bucaramanga pa-
ra ir a terminar en Cucuta. lLista linea atravieéa parte de los De-
partamentos de el Huila, Lolima, “undinamarca, Boyaca ¥ 10s dos San-
tanderes. los ramales principales que se desprenden de este Ferro-
carril son: el del YLolima que une a Girardot con Ibague y del cual
se desprende a su vez otro ramal que va hacia Ambalema a empatar con

el de la Dorada ,tratando con esto, de esquivar la navegacion en el
Alto Magdalena sobre t0do en epocas de sequla.

El Departamento de Caldas ha pensado en construlr un Ferrocarril que
vaya de lianizales a la Dorada, pero esto por muchos anos ,al menos
no pasara de ser un proyecto,ya que el paso de la cordillera Central

es algo que demanda mas gastos y esfuerzos de 1o que A rece.,
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Luego viene 1la prolongacion del Ferrocarril de “Yundinamarca hasta
el M=agdalena y en el cual se esta trabajando actualmente con algu-
na intensidad. ILs un inconveniente enorme, para el trafico actual,
la diferencia en el ancho de las vias de los ferrocarriles de Girar-
dot y Cundinamarca, pero parece que este ultimo esta bien dispuesto
a solucionar este problema ya sea enrielando de nuevo la linea con
una anchura entre rieles igual a la del Ferrocarril de Girardot, ya
sea que resulte el invento del mecsnismo en los carros y maquinas
que permitanszlos trenes pasar de una linea a otra; o ya sea colo-
cando un riel interior de modo de tener las dos anchuras entre los
rieles, sin necesidad de perder el material rodante de ejes mas lar-
gos y sin«bener que desbaratar el enrielado actual., Tsta ultima pa-
rece la solucion mas posible y aceptable.
Otra linea que se desprende del Troncal es el Ferrocarril del Nordes-
te que arranca de BOgoté ¥ que le sigue paralelamente en una exten-
sion muy considerable, 415 kilometros , incluyendo el ramal que de
Duitama se desprende hacia Sogamoso; este Ferrocarril pasara por
Tunja e ira a terminar en Soata, pasando por Paipa, Duitama, Santa
Rosa, Belen, La Paz y Sativa Norte para ir a términar, como ya se
dijo,a Soata.
Tl Ferrocarril del Carare, no pasara de ser por muchos anos sino
un ramal del Ferrocarril Troncal y un subramal del Ferrocarril del
Nordeste, porque su construccion hasta el Magdalena no parece Jjustif:
carse ni llegando el caso de que Boyaca tuviera una cantidad de car-
ga igual a la que tlene Antioquia, cosa que no sucedera sino en el

transcurso de muchoS anos, .

El ramal se desprendera de Moniquira, si se adopta la linea de "El
Claro" o de Santa Sofia, si se adopta la de "Arrayanes". Seguire
llamando en este estudio via de"Arrayanes", la que se desprende de

Qhiquinquira y va a Moniquira pasando por Arrayanes, y via de "El
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Claro" la que une dichas dos poblaciones pasando por"El Claro" o
sea la que sigue el rio Suarez.
ELl otro ramal es el que parte de Bucaramanga y va a Puerto Wilches.
Tiene 132 kilometros de longitud y actualmente se trabaja activa-
mente en su terminacion, esta sera la salida principal de la carga
de Santander.

Este es el esqueleto que form la red ferroviaria de Colombia:
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E1l Ferrocarril Central del Norte, comprende la parte del Ferroca-
rril Troncal de Occidente, que parte de Bogota ¥ va a terminar a
Pperto Wilches, pasando por Bucaramanga.
En Chiguinguira, punto hasta donde hay trabajos de explanacion que
estara enrielada y lista para poner en servicio a finde de este
ano, se encontraron dos vias posibles para seguir hasta Moniquira
y fue necesario estudiarlas ambas para buscar la solud c¢cn mas con-
veniente para la Empresa y que mejor consulte los interes de la
region. Estos estudios fueron hechos por cuatro comisiones de tra-
zado, dos por la via de El Claro a cargo de los Dres. Domingo Sala-
zar y Julian Cock ¥y las obras dos por la via de Arrayanes a cargo
de los Drgs. Horacio Hoyos 7., y Jose Botero llejia. El estudio
se hizo a taquimetro, chequeando las cotas de los puntos de taqui-
metro con nivel de bprecision, dejando B My c/ kilémetro,anticipando
asi trabajo para la localizacion.
La pendiente maxima admisible para el Ferrocarril Central del Nor-
te es la de 2,5% compensada, y el radio minimo de las curvas es de
100 metros.- La longitud de las tangentes que unen curvas de sen-
tido contrario tienen una longitud minima de 4§ mbrs, y para curvas
del mismo sentido la tangente minima es de 70 mtrs.
Las caracteristicas de las dos lineas estan dadas en el cuadro a;
y adjupto ademas dos cuadros b y ¢ de las pendientes proyectadas
por cada una de las lineas,
Vamos 8 Principiar por calcular el probable volumen de trafico que

tendra este Ferrocarril.
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PROBABLE VOLUMEN DE TRAFICO. -
Como es bien sabido es este el problema mas dificil y complejo de
resolver al hacer el proyecto de un Ferrocarril.
Entran en el multitud de factores desconocidos que son imposibles
de apreciar, y solo tiene uno los datos estadisticos de Ferrocarri-
les que atraviesan regiones senejantes y de caracteristicas pare-
cidas,
Vamos a considerar construido en toda su longitud el Ferrocarril
Central del Norte, suceso este gue no tardara en llegar dada la
actividad con que se acometen los trabajos tanto en la 1% Seccicn ,
de Puerto Wilches a Bucaramanga, como en la 28 ,de Nemocon hacia
la misma ciudad; ¥ la necesidad de esta via para las importantes
regiones que va a favorecer como son principalmente Boyaca y San-
tander.
No es al Ferrocarril del Nordeste a quien va a afectar la compe-
tencia que traera €l rerrocarril Central del Norte, a pesar de ir
ambos paralelos en una extension muy grande; porque la carretera
central del Norte que parte de Bogota y va a Tunja, tiene hoy su
zona de influencia muy marcaday con sus fletes Eltos por la falta
de compe tencia de ofras vias, y que seguira conpitiendo con el Fe-
rrocarril Central cuando este llegue a loniquira, porque bajara
sus tarifas hasta €l limite que marquen el precio de costo de trams
porte de la tonelada-kilometro, mas una peguena ganancia del em=
presario, En otra parte doy los datos que nos pueden dar una idea
de la zona de influencia de esta carretera, Esta zona de influen-
cia que sostenga la carretera pasara al®Ferrocarril del Nordeste a
medida que vaya avanzando hacia Tunja.- La principal competencia
del werrocarril Central va a ser a 1los Ferrocarriles de Cundina-
marca y Girardot y al Rio Magdalena como Se va a probar enseguida.

La carga en el Rio Magdalena tiene dos precios distintos Segun.
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que baje o que'suba. De bajada el precio de la tonelada-kilometro
es de 1 ¢ y de subida su valor es de 1% os.
Bl transporte de una tonelada de Bogota a Puerto Wilches es de §--
$57,90 y de Pyerto Wilches a Bogota, subiendo, es de $65.53.-
La distancia por el *errocarril Central del Norte entre Bogota y
Bucaramanga es de 406 kilometros y de Bucaramanga a Puerto Wilches
es de 134 kildmetrcs. Total de Bogota a Puerto Wilches 540 kilome-
tros.
Para las barifas que deben implantarse en este Ferrocarril debemos
hacer las consideraciones siguientes:
1°- Que el metodo mas seguro para el calculo del probable voluren
de trafico y.del costo de la tonelada kilometro, es el de tomar
estos datos de las estadisticas de Empresas s eme jantés, haciendo
las anotaciones del caso en los puntos diferentes que tenga, ¥y re=
duciendo a numeros €stas observaciones para reducir a su minima
los errores que se Puedan tener.
2°~ Que el ferrocarril Central del Norte, se asemeja muchisimo al
Ferrocarril de Lundinamarga porque ambos estan gravados con una
pendiente gobernante de 2.5% compensado y laSEregiones que atra-
viesan bienen un clima igual y una calidad de tierras muy seme=
jantes; quizas un Doco mejor las del Kerrocarril Central PoOr lo me-=
nos hasta 20 kilometros mas alla de Chiquinquira.
39=- Que 1la topografia del terreno por donde pasa el FerrocarrilCen-
tral del Norte hasta Chigquinquira, esta compuesta de valles y tie-
rras pantanosas, en Su mayor parte, resultando asi que el costo de
construccion por kilometro es muy semefAnte al del Ferrocarril de
Cundinamerca que esba en la Sabana de Bogota.
istas consideraciones nos indican que Se puede implantar como tari-
fa en el Ferrocarril Central del Norte la que actualmente tiene el

Berrocarril de Lundinamarca; aungue el precio de costo de la tone-
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lada-kilometro sera menor en este, porgque toda esta linea esta en
un terreno é&onde es poco costosa la construccion como es la Sabana
de Bogota, mientras que aquel desde el kilometro 170 hasta Bucara-=-
manga es un Ferrocarril de montana bastante costoso por lo muy es-
carpades de los flancos de la cordilliera en algunos puntos. Pero
este menor margen de ganancia del Ferrocarril Central bien puede
sacrificarse quedando ampliamente compensado con la riqueza que va
a desarrollarse y con los beneficios indirectos que le dara el g-
delanto de las regiones que atraviesa y el cual se traduce en tra-
fico para la misma Fmpresa. El1 precio actual de la tonelada-kilo-
metro es de 6 ¢ en el rerrocarril de Lundinamarca y podemos tomar
este precio para la carga entre Bogota y Bucaramanga,y el de 8 ¢
para el trayébto entre bucaramanga y Puerto Wilches ya que es este
- un ‘efrocarril demasigao cusuuso y cuya construccion ha demandado
ingentes gastos por lo malo del clima,y por consiguiente el alto
brecio de los jornales y de los materigles.

Tenemos pues para la carga de exportacicn:

406 kilometros a 6 ¢ tonelada-kilometro $24,36

134 . "wgg o " \ __lome
| $35,08

Valor transporte 1 tonelada de Bogota a

Puerto Wilches por el RiO lagdalena $57.90

Diferencia a favor del Ferrocarril Central 22.82

El valor del transporte de 1 tonelada entre Bogota y Girardot es
de§19.30 menor todavia que la diferencia que tenemos a rriba de
$22. 824>

Teniendo en cuenta due de Bogota a Facatativa hay 40 kilometros
que se cobran a 6¢ por tonelada-kilometrqjy de Facatativa a San
Joaguin hay 74 kilometros en dondie se cobra a 15 ¢/la tonelada-ki-
lometro, y de San Joaquin a Girardot 58 kilometros que se copran a

10 ¢ la tonelada-kilometro,y repartiendo proporcionalumente a estos
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precios y a estas distancias los $22.82 que tenemos de dif'erencia
vemos que el punto muerto o punto neutro de la linea queda a 72
kilometros de Girardot gue corresponden a laEstacion de Ia lMesa (

San Javier). Este es el punto muerto para la carga de exportacion.

PUNTO MYERTO PARA CARGA DE IMPORTACION.
Valor transporte Puerto Wilches Bogota por
el errocarril Central $55.08
Valor transporte Puerto Wilches Bogota por
el Rio Magdalena 63,58
Diferencia a favor del Ferrocaril Central $28.45
Haciendo las mismas consideraciones anteriores tenemos que este
punto muerto para la carga de impertacion se acerca mas a Girardot,
pues quedad e esta ciudad a 59 kilometros, que corresponde a la Es-
tacion de Anapoins.
La carga anual de lmportacion de mercancias extranjeras a Bogota
es actualmente de 22.000 toneladas actuales y la carga de exporta=
cion de esta ciudad al Fxtranjero és de 10,000 toneladas anuales.
Como se ve la diferencia entre la carga de importacion y lade exs
portacion es muy considerable, lo cual es muy egplicable si se tie-
ne en cuenta que Bogota €S un centro rodeado casi en su totalidad
de terrenos cuya agriculbura no produce frutos exportables a excep-
cidn de las vertientes al Magdalena que producen 11.000 tone ladas
de cafe al afo,actualmente,y que son transportadas directamente por
el Ferrocarril de Girardot a este Pyerto sin tener objeto la entre
da de ese cafe a Bogota; en cambio su numero muy crecido de habitan
tes consumen una gran cantidad de mercaQCia extranjera. Las pocas
industrias de Bogota,dan productos que encuentran mercados en el
pais como son cervezas, telas de lana y algodon, cenento, baldosi-

nes, drogas &.

Bien sabido es tambien que la region cafetera comprende la zona que
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esta situada entre La Mesa y la altiplanicie, de modo que todo el
caf'e que produce Cundinamarca buscara salida por el Ferrocarril
Central del Norte, ya que la zona de influencia abarca la region
productora del g rano. Como esta carga tomara primero el Ferro -
carril de Girardot,y iuvego el de Cundinamarca asi se compensara
por lo menos en parte la perdida por la carga de impartacion y
exportacion que les quita el Ferrocarril Central ,viniendo a recaer
las consecuencias de la competencia en el trafico del Rio Magdale-
na.
El Ferrocarril del Norte transporto en el ano pasado la cantidad
de 105.00D toneladas. Todo esto es btraficc para el Ferrocarril
Central del Norte ya que este no es sino una prolongacion de aduel.
A estas 105.600 toneladas le agregamos lo siguiente: 22,000 tonels-
das de mercancias extranjeras mas 10.000 toneladas de carga de
exportacion de Bogota,mas 11.000 toneladas de cafe que produce
Cundinamarca y gue vendran a Bogota, contribuyendo asi a aumentar
la importancia corercial de este centro. FE1 total de esta suma
nos da 148,000 toneladas a esto le agregamos la‘carga local con
que pueda contar en el primer ano el Ferrocarrii que la podremos
calcular en 5.000 toneladas anuales. Tendremos asi un total de
15&. 000 toneladas en el afo.
En el transcurso de 10 alios estara concluido el Ferrocarril, E1
aumento del volumen de trafico anual en los Yerrocarriles de Gi-
rardot y Cundinamarca es @e 10% segun los datos que me han dado
los Gerentes de dichas Fmpresas y el del Ferrocarril del Norte
aumenta en la misma proporcion. Como epte tonelaje gue hemos
calculado es carga que se mueve por estos tres Ferrocarriles mas
las 5.000 toneladas de trafico local que hemos supuesto para el
Ferrocarril Central, tendremos que siguiendo aumentado un 10% en

los diez ahos, alcanzara a la cifra no despreciable de 360,765 to-
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neladas que pasaran pcr la linea entre Chiquinguira y Moniquira

va que estos son actwalmente tributarios del ferrocarril del Nor-

te.

CAPACIDAD TRANSPCORTADORA DE LA LINEA.

Vamos a calcular ahora la capacidad transportadcra de 1la linea o

sega el tonelaje anual . que con minimo de un tren diario en cada

sentiﬁo)pasara por ella. Pero calculemos primero la capacidad de

arrastre de las maguinas usadas hoy por el ferrocariil Central del

Norte.

CALCULO DE LA CAPACIDAD DI ARRASTRE FN LA PENDIENTE MAXIMA (2,5%)

DE UNA LOCOMOTCRA TIPO "MOGUL" QUE SON LAS QUE HCY EMPLEA EL FERRO-

CARRIL PARA MOVER LOS TRENES.

N

Peso en las ruedas motrices

33 toneladas

U] n (1] " pilotas 5 n
" del tender P

58,5 toneladas
" total

Coeficiente de adherencia 0,20

Pendiente 2,5% compensado

Fuerza total de traccion - 83.000 = 6,600 kiAOgramos.

Hesistencia de traccion por togelada: R ® W(pss) en la cual

R = resistencia de traccion

W = peso

P =Dbendiente

s = resistencia de traccion por tonelada en'una linea a nivel.
s ® 3 kilos, \ p =0,025 W =1.000 kilos

Reemplazando la formula tenemos : L
R=1,000 (0,025+ 0,00%) =28 kilogramos .

Peso bruto que puede arrastrar la maquina = i_g_gg = 239.71 tonela-

das. Restandole a esta cantidad el peso de la maquina tenemos:

235,71 = 58,50 w177.21 toneladas de peso neto que es
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capaz de arrastrar la maquina.
No se computan las resistencias internas por ser despreciables ni
la resistencia del aire que solo es apreciable cuando hay grandes
veloclidades.
Empleamos Iara calcular lacapa cidad transportadora de la linea la
formula que el doctor Krancisco Hodriguez lMoya uso en el inf'ome
que rindio a la Asamblea de 1920.
G e gran tonelaje anual incluyendo el peso de Garros y magquinas.
T =tonelaje util en el ano
f « fuerza tractiva de la locomotora en libras
ne numero de trenes al ano
p =pendiente de la linea (%)
Besistencia ; la tracecion 20 libras por tonelada y por cada uno
por ciento (1%) ¥y 6 libras para Impartir energia de traslacion.
Entonces W'-'fi'(_g':é e peso de la locomotora,
Peso de la locomotora igual peso de la maquina mas €l tender.
Cuando esta andando la locomotora este puede calcularse en el
0,4 de la kocomotora. 7
Lntonces: peso locougtora 1,4 x peso de 1la ml_aqgina sola. Coefi-
ciente de adherencia = 0.20
Bl msc de la maquina es mayor gque su peso adherente; entonces po-

demos tomar dicho peso en funcion de la fuerza tractiva multipli-

cando esta por b5,

Quedara asi: peso locomotoras “,.m & y nos da el resultado en

2.000
toneladas.
Enbonces V.o sk « M ... .. “ )"
zopt6 ®L 0O
W -%L y siendo @= T+el peso del material rodante,mas un

numero de carpos vacios que puede suponerse igual,como un exceso,
g la mitad de 108 carros cargados y siendo el peso del material ro-

dante £2 T podemos expresar a G asi:
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-, M L T
Va2 47 T )

Reemplazando en la ecuacion W= & tenemos: Vs % 7T

=
L3 - ’ r?
Sustituyendo a W en la ecuacion (1) tenemos:
Gl o . . bR
: W 2zop+6 Loo
De aqui podemos despejar a T en funcion de Py D R

T = F.n.(39/,6~—?_fp)

/&200/).1. l'!_,‘_f"'éo

Reemplazando los valores que tenemos: f =35.442 libras, n =2 tre-
nes diarios (uno en cada sentido) y p=2,5 tenemos: T =196.000 to-
neladas.

Como se ve en la formmla T es directamente proporcignal al numero
de trenes y a la fuerza tractiva de modo g ue se puede aumentar el
numero de trenes y €n la misma proporcion aumentara T; lo mismo
‘sucede si se utilizén maguinas mas potentes y de una fuerza trac-
tiva maya .

Si ponemos tres trenes diarios en cada direccion tendremos que la
capacidad transportadora de la linea sera de 588.000 toneladas y si
se usan maguinas que arrastren gpgtonEladas utiles en esta linea f
tendremnos que esta Cifra asciende a 2.122.680 toneladas ¢lfra es- ﬂ
ta muy superior a 1a carga que pueda adquirir cualquiera de nues- |
tros Ferrocarriles en el transcurso de muchos anocs.

Segun las especificacicnes se ve que la longitud por la via de "A-
rrayanes" es de 70 kilometros y por 21 Claro con el proyecto actual
de 61,5 kilometros. Pero este proyecto debe reformarse ya que es
posible hacerlo poniendod esde El Clare una pendiente de 2,5% com-
pensado acortandose asi la linea S kilometros, de modo que en total
tenemos una diferencia de 13,5 kilometros a favor de la linea por
Bl Claro. Si se construye por "Arrayanes" tenemos que la ¢ arga

quedara gravada con 13,5 kilometros mas para llegar a loniquira
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lo que representa una perdida de $123.930 en el prirer ano de estar

construido el Ferrocarril en toda su extensicn.

ILas dos vias posibles a que se refiere este estudio parten de Chi-
quinguira y van a Moniguira. Del reconccimiento gque se hizo de las
dos regiones se juzgo al principio que tendrian una longitud mas

0 menos igual y que la topografia de los terrenos en ambas regio-
nes, y la semejanza de sus formaciones acércaria muchisimo a 1a
igualdad los precios de costo de construccicn; aunque la linea de
Arrayanes si atraviesa una media & dera menos inclinada gue la de
la linea por 41 Claro en una extension aproximada de 24 kilometros
es decir desde que sale del valle hasta la quiedbra de Santa Sofia
_bunto este donde principia un terreno may escarpado y de Laderas.
muy pendientes y canadas prof'undas.

La linea por "Arrayanes" arranca como ya se dijo de Lhiguinguira

y va a buscar la marcada depresion casi al nivel del valle de una
montana que sigue la direccicn norte-sur. ﬂsta}depresion esta si-
tuada al Este de Chiquinquiré como puede verse:en el plano ¥y la
montafa donde se e ncuentra es la linea divisoria de las hoyas de
1os rios Suarez y Moniquira, La linea sigue luego la hoya de este
ultimo rio pasando cerca de las poblaclones de Raquira, Tinjaca,
Sutamarchan y Santa Sofia.

Ts esba una region sumamente esteril. Solo hay una zona de unos 2
kildmetros de ancho que forma el valle del rio Moniquira el cual
si es muy fertil y plano y tambien en ias laderas amarillas Tre-
saltan pedazos de terreno de cultivo que alla los llaman ‘hoyadas” ¥
que se prestan para la agricultura., FPero 1la superficie total de

las hoyadas es muy pequena en relacion con eda extension de terre-
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no que presenta un aspecto de aridez y esterilidad unico y cuya
vegelacion es muy poca y esta compuesta de arbusto raguiticos y
malezas propias de ese terreno.
La linea de El Claro sigue la orilla del Rio Suarez hasta el kilo-
metro 2 3 . Loda la hoya de este rio esta formada perterrenos ﬁe-
racisimos excepto en las penas de Fl loro y algunas partes escar-
padas pero de poca @éonsideracion. La poblacion que esta mas cer-
ca a la linea es Saboya a un kilometro poco mas O menos de gquella,
perc en la hoya de este rio hay varias otras poblaciones las que
van a ser favorecidas por esta linea son: Saboya, Puente Nacional,
Guabata, Sucre, Jesus maria, Bricefio, Veélez, Bolivar y Cite con
un total de 81,455 habitantes, mientras que la region favorecida
por la linea de #rrayanes solo cuenta con siete pobladiones cuyo
numero de habitantes asciende a 26.175.
] cuadro g'da las poblacioneg que corresponden a cada region con
su respectivo numero de habitantes. Lste como s€ sabe es un fac-
tor importantisimo en la eleccion de una via, porque como dice We-
1linton: "Toda agrupacion contribuye a aumentar el trafico en una
cantidad que es directamente proporcional al cuadrado de su nume-
ro de habitantes y de su riqueza e inversamente proporcional al
cuadrado de la distancia de aquelloS a los rieles",
No se puede argumentar que teniendo mayor distancia por Arrayanes
se podria disminuir la pendiente contribuyendo con esto a reducir
el costo de la tonelada kilometro; porque para ir de Chiquinquira
a Arrayanes hay necesidad de usar una ccntra-pendiente por estar
mas alto este lugar que el punto de arrangue de las dos lineas
en Chiquinguira.
Arrayanes esta en el kilometro 12 + 500 de suerte gque t enemos una

longitud de este punto a la quiebra de Santa “ofia , punto obligado



=20)=
tambien para evitar el paso por cerca del Bio que son penas verti-
cales,de 29 kilometros mas 670 metros y una pendiente de 1%, y de
aqui a Moniquira tenemos que vencer una diferencia de altura de
592,28 metros con una longitud de 235 kilometros mas 930 metros que
da una pendiente de 2,5% .
lambien incluyo un-cuadro e. Lste cuadro muestra las distancias
que los articulos de consumo d eben recorEer Para llegar a manos de
los consumidores desde una de las lineas hasta el punto ©= donde
estan estos; o tambien la distancia que deben recorrer los habitan-
tes de las zonas influenciadas, a la linea suponiendo q ue todos
vayan a servirse del Ferrocarril. Las distanclas estan dadas en
leguas (5 kilometros) .
La linea por Arrayanes no favorecera en ninguna forma los terrenos
de la hoya del buarez ni los que estan al W de esta hoya que son
feracisimos y de gran provenir como terrenos para la agricultura.
éu zona de influencia por el W la limita la cordillera gue separa
las dos hoyas de los Rios Suarez y loniguira. Esta: zonas da in-
fluencia puede t ener unalgg%éﬁé maxima de 6 kiloumetros incluyendo
la parte alta cue €S escarpada y rocallosa ¥y siﬁ agricultura; en
cambio va a atravesar una Zzona faverecida actualmente por la Carre-
tera Central del Norte que tiene una distanciad e Tunja a Bogota
de 168 kilometros y en un futuro proximo esta zona de influencia
que tiene la carretera sera ensanchada por la construccion del
Ferrocarri] del-mordeste, estrechando demasiado la gz ona del Ferro-
carril Central que va por Arrayanes y que es por su esterilidad ab-
solutanente improcductiva. #lgunos Ingenieros han calculado que el
Ferrocarril del Carare aportara al Central del Norte 5.000 tonela-
das de carga anualmente que viene de Tunja, pero yo creo,y voy a

demos trar parque, que dicho Ferrocarril no dara ninguna carga pa-

ra el Ferrocarril Central.
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La linea’del Yerrocarril del Nordeste que actualmente a vanza con
mucha rapidez hacia lunja tiene una distancia entre esta ciudad y
Bogota de 188 kilometros y esta proyectada con las mismas especifi-
caciones del Ferrocarril Central, con pendientes mazimas del 2,5%
Es indudable que el costo de la tonelada kilometro en lasdos 1li-
neas sera igual. Del punto de empalme del Yerrocarril del Carare
con el Central del -orte, suponiendo la linea de Arrayanes hasta
bogota hay una d istancia de 202 kilometros.
Tenemos pues:

Tunja-Bogota por el F.C del Nordeste 188 k. a 6 ¢ t-k. $11.28

Santa Sofia-Bogota " " (@entral el (W0 " $12.12
Diferencia a favor del Nordeste $ 0.84

Si estos $0.84 los repartimos proporcionalmente entre los ¥5 kilo-
metros del Carare que hay de Tunja a Santa Sofia (punto de empalme
de los dos Ferrocarriles) encontraremos el punto muerto a &0 kilo-
metros del empalme Yy a 45 de Tunja por la linead el Carare. Y son
S0 kilometros por un terreno absolutamente improductivo, despobla-
do y sin ningun porvenir; a los 30 kilometres termina pues la zona
de influencia del Ferrocarril Central del Norte; toda la carga que
se produzca de este punho muerto s Tunja, ira a Bogota por el Fe-
rrocarril del Nordeste. <+ero en graciade discusion vémos a admi-
tir esas cinco mil toneladas de Lunja. *as sdelante haremos el re-
sumen de las ventajas e inconvenientes de ambas lineas y mostrare
que aun asi es mas favorable la construccicn por El Claro.

La longitud de la carrete¥a central del Norte entre Lunja y Bogota
es de 165 kilometros y la carga a $0.20 tonelada-kilometro; este
alto precio sed ¢be a que las Empresas de transporte que se sirven
de esta via no tienen ningun competidor pero es indudable que ellos
bueden rebajar esta tarifa hasta un precio que les permita competir

con el rferrocarril del Nordeste ya que tiene una longitud (la c8-
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rretera) maocho menor. Fl caso de la competencia de una carretera a
1Z‘errocarr‘il lo tenemos muy palpable entre nosotros donde la carre
tera que une = dMedellin con la poblacion de Caldas, cwmpite con
el ferrocarril de Amaga usando carros de dos ruedas tirados por mur
las.
La zona de influencia de la linea por £l Claro es muy grande.
Al CUriente de la linea esta zona se extiende hasta la cordillers
que separa las hoyas de los +ios Suarez y Moniquira yigg comprende
el valle hacia el vriente hasta donde principia la cordiilera.
Este valle esta todo rormado por potreros donde se ceba una gran
cantidad de ganado,y la ladera de.La montama gyue es de pendience
suave y yue esta uuda cultivada. Por el W su zona de influencis
se extiende considerablemente mas alla de la hoya del Suarez abar-
cando terrenos feracisimos que solo esperan tener este Ferrocarril
construido para desarrolla r intensamente su agricultura y una
produccion intensa de café vendra a reemplazar el abandcno de es-
tas regiones farmada toda por montes ineiltos. Es esta via par El
Claro la que prestara el servicio de un Ferrocarril de coloniza-
cion e ira a gcrear una gran cantidad de carga Que aumentara nota-
blemente las entradas de la Empresa. |
En cuanto a los detalles del trazado Doco o nada tengo @ue agregar
a las ideas que la vista del cuadro comparativo sugiere. El cos-
to por Arrayanes €s un pPoco menor DPor Kiddmetro pero el costo to-
tal de construccion es mayor por Su mayor longitud, y bien sabido
es que €8 este el item g#e mas grava una via de Ferrocarriles so-
bre todo cuando este no tiene una cantidad de carga que Justifique
un alargaliento de la via para ganar pendiente y aumentar asi la
capacidaditranspar tadora de aquella, como sucede en todos los Fe-
rrocarriles colombianos que son Ferrocarriles de montana con poceo

trafico relativamente y costo de construceion muy considerable.
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los pequeios errores de trazado no tienen inflvencia ninguna por-
que si los hubiera se parian corregir facilmente, mientras Qe
una via mal escogida despues de su construccion demanda gastos
muy considerables para variarla. Bs este, el de la escogenclia de

1la via que debe seguirse, el problema cgpital . MEISE (8 ol L)

Aol S —
N

Enseguida se dan las caracteristicas de las viasi"pdeae verse el
mayor costo por kilémetro de la via de El Claro pero esta diferen-
cia es muy pedquena y el hecho no tiene importancia para que pue-
da influir en la escogencila de la via. los cortes en roca son
mayores por El Claro y menor el mov imiento de tierra, esto si
puede tener influencia ya que el costo de sostenimiento de la. 1i-
nea sera menor por esta circunstancia.

Para no alargarme demasiado me reducire al cuadro comparativo sin
hacerle comentario porque el resultado numerico de la comparacion

se encargara de sugerirlos.
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INCONVENIENTES Y VENTAJAS DE I4S DOS LINEAS.

INCONVENIENTES DE LA LINEA POR "ARRAYANES".
1°-Construyendo la linea por "Arrayanes" se tendrian que gastar
$256,399.38 mas y el recargo ccnsiguiente del sos tenimiento de 13,5
kilowetros.
29-Dentro de 10 aflos se tendra un volumend e carga igual a trescien-
tos sesenta mil setecientos sesenta y cinco toneladas (360.765) y
gue en 13,5 kilowetros a 6 ¢ la tonelada-kilometro representan una
perdida en €l afo de $292.220 y que va aumentar a medida que el vo-
lumen de carga aurente,
#°- 1a linea por "Arrayanes" sera mas larga sin que por esto se pue-
da aumentar la capacidad transportadora de la linea porgue 80 Se pue-
de reducir la pendiente y una maquina arrastrara el mismo tonelaje
pér "Arrayanes" o por El Claro.
' 40- La linea no favorecera Sino un numero pequeno de habitantes,
26.175, de 1los cuales una gran parte estanya favorecidos por la ca-
rretera Central del Norte y en un futuro proximo|lo seran aun mas
por el Ferrocarril del Nordeste, |
59- Ia region que atraviesa la linea de Arrayanes es absoclutamnete
improductiva y la linea por alli no le creara ninguna carga a la
Empresa porque los terrenos apenas son sulicientes escasamente, para
atender al consumo de esa region y las tierras adyacentes en nada
seran favorecidas ya que hoy tienen vias de comunicacion sufickentes

R :
para su cOlercio, si lo tuviere.

VENTAJ A 8
Solo hay una ventaja a favor de la linea de "Arrayanes" pero que €8
insignifacante pa ra contrarrestar 10s inconvéniemtes que tiene y es

el Ferrocarril del Carare.
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La linea por aqui le ahorra al Ferrocarril del Carare la construc-
cion de &0 kilometros que valen $650.210 y le evita recorrer a las

5.000 toneladas gue hemos admitido pero que en realidad no existen

45 kilometros que a 6 £ la tonelada-kilometro reprecentan un valor

de $13.500 en el ano. 9.000 x 45 x 0,06=13,500

INCONVENIENTES DE LA LINEA POR "EL CLARQ"
1a que he admitido las 5.000 toneladas que podria dar Tunja tengo
que admitir tambien que esas 5.000 toneladas van a tener que reco-
rrer 45 kilémétros mas para ir a Bogota; pero si esa carga va para
el exterior es indiferenté qQue la linea se construya por "Arraya-
nes" o por "El Claro" porgque construido el Troncal por cualquiera
de estas vias la carga forzosamente tiene que ir a loniquira y re-
correr los mismos 75 kilometros del Ferrocarril del Carare. Lste
€s el unico inconveniente que tiene la via de "ELl Claro" pero como
Se ve partimos de una base falsa como son las 5.000 toneladas que
dara Tungja.

VENTAJTAS

Las inversas de los inconvenientes de la 1inea}por Arrayanes como
son: un costo de construccion menor de $256,399,38.
Un menor recorrido de la carga 1o que representa dentro de 10 anos
la cantidad de $292.220 en el afo y el aumento progresivo y propor-
cional al aumento de trafico, Fuera de esta 1as Ventajas son las
siguientes:
1°-Ia linea va a favorecer una region que cuenta con 81.455 habitan-
tes.
20- 1a zona de influencia de la linea es muy grande y esta formada
por terrenos feracisimos como ya de dijo que a medida que se vayan

desarrollando iran aumentando la carga para el Ferrocarril consi-
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guiendose con este una creacion de riqueza que se traducira en be-
neficio directo mmra la Nacion porque al dar carga mra la Empresa
le dara ganancia tambien y un beneficio indirecto proque e stimularan
el espiritu‘ﬁe trabajo en este pueblo y hara que muchos vayan a

buscar su prosperidad en terrenos semejantes.

Este resupgen es suficiente para disponer af avord e la linea de

El Claro cualquier criterio dque no este schornado con sus propios
intereses.

Creo bhastante estas consideraciones para creer que es la misma por
Bl Claro la que debe adoptarse. Por razones de equidad deben fa-
vorecerse tambien las poblaciones del sur de Santander que seran
favorecidas por el, sin que Bpyaca vaya a sentirsedefraudada en sus
intereses ya que los terrenos del vuccidente hoy en un abandono
lamentable van a ser favoreéddos y sera estimulado grandemente

su desarrollo creando riduezas que vendra a aumentar las entradas
al tesoro departamental.

Ts aqui en estas feracisimas tierras en donde el trabajo encontrara:

un estimulo y en donie la lucha sera ampliamente recompensads .
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” CUADRO DE PENDIENTES CONTINUAS TN LA LINEA DE CHIQUINQUIRA A MCNIQUIRA

POR "EL CLARO"
(Cuadro & )
hsoi Pendien ppseci Pendien : Pendien : Pendien
S_ClSaS te % Abscisas te 9% Abscisas te % Abscisas te %
D0 K18 900 K32 940 K43 820
i -0,25 =250 -2, 00 -2,50
0 K19 520 K33 240 K44 400 |°
0,00 29500 -2,50 -2,25
DO K22 400 520 K45 40
- 0,50 -1, 00 -2,00 -2,00
400 540 620 505
0, 00 -2,00 -2,50 0,00 |
900 840 760 800
+0,75 0.00 -2,00 -0,20:-
700 950 K34 K46 200
| 0,00 -2.00 =oos ~2,00 |
. 700 K23 250 K35 120 600
= 1100 0, 00 -2, 00 -0.50
100 600 280 . K47 .
0,00 ~2 .50 =2,29 =0,7
200 800 640 600 ) oo'
Ll o) -2,00 -2,50 -1,
600 K24 400 960 K48 200 _
0, 00 2.25 -2,00 -1,70
300 i K25 K36 860 700
+1,00 -2, 00 0,00 0,00
50 : 700 K37 80 K49
0,00 - 2550 -2,25 -1,50
800 800 320 K50 300
L1, 50 = (00 -2,50 -2,00
100 K26 100 860 ‘ 900 |
0,00 - 2,85 -2,25 | -2,32
300 . = 500 K38 100 K52 72
41,00 ~"2,00 -2,50 -2’00
600 800 | . 560 11 K53 46 e
0,00 - 2,25 | =<,00 ’
500 K27 200 680 100
& (=2 50 -2’50
- ONS 2,00 ’
1 700 K28 100 880 390 18
0,00 - 2,50 =<, 00 ’
, 360 K39 200 3 00 " 5 a8
*L,50 “2,00 =2, 50 g L)
5 200 K29 960 600 80
i -2,00 -2,50
0, 00 2,50 54 8
600 K30 260 K40 40 e E 0 Lo Bd
= 1500 ~ 2,25 5 -2,50 )
5 800 620 i) e N
0,00 ~2,50 { -2,00 . -2,5
5 900 Kol 40018 Lr 588
' =1,00 “2100 g | -2’25 520 ]
7 900 ’ 480 600 | _2 50
0 00 "2,50 "2,00 820 )
3 200 ; 660 K41 520 . -1.80
2,50 | -2,00 Bl iy T
550 Ks2 500 i | -2,00
= 2.00 .85 -2,00 ;

mEs 940 K45 820 | K56 160



cisas

160
540
480
600
006
106
180
480
580

3cisas

LS

LS

644

360
400
540
200
400
700
700
700
900
900

™
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CUADRC DE PENDIENTES CONTINUAS EN LA LINEA DFE CHIQUINQUIRA A MONIQUIH

Pendien
tes %

-2,50
~2,00

-2,00

-2,50

-2,00

Abscisas

| K58

220
626
676
731
834
9387
205
467
958
HIL
862

POR "EL CLARO"

Pendien
‘tes %

-2,50
-1,87
-1,80
| ~-2,50

-2, 00|

-2,950

-2,00

-2,90

2,20

-2,20

Abscisas

K59 862
987
K60 20
112
450
496
558
Kel 18
016
761
K62 51

(Cuadr
Pendien
tes %

-2,50
-2,00
-2,50
-2,00
-2,50
-2.00
-2, 50
0,00

| 40,50

| 0,00

o el

cisas Fendien
Abscisa e

K62 bl
+0, 50

158
0,00

395
+ 0, 50

441
0,00

CUADRC DE EENDIENTES CONTINUAS EN LA LINEA DE CHIQUINQUIRA A MONIQUIR

Pendien
tes %

=070
v, 00
+0,125
+1,50
0, 00
-1,89
=0,50
-0,80
-0,90
-0,80
-0,70

-0, 80

UG - T e

Abscisas

K&7
K28
K42
K&S

K69
K70

900
400
200
120
260
960
150

POR "ARRAYANES"

Pendien
tes %

-0,90
0, 00
~2,00
0,00
-2,20
-2, 00

(Cuadro ¢ )



'Nombre s

uente Nacional
uabata

ucre

esis Ma ria
aboya

riceno

clez

ylivar

i te
Total

=20

LAS DOS VIAS.

Iinea por "El1l Claro"

Numefd dé

habitantes

11,1692
5.208
6.914

15.294

2 LS
4,812
8,381

15,750
1,328

81,455

i e e .

(Cuadro d )

POBLACIONES Y SU NUMERO DE HABITANTES DE IAS DOS REGIONES AFECTADAS POR

Linea por "Arrayanes®

Nombres
Tinjaca
Raquira
Sutamarchan
Leiva

Santa Sofia
Gachantiva

Sachica
Total

Numero de
habitantes
6.120
2.929
5.066
5.978
4,119
$.512

806
26l (s



-30=
DISTANCIA IF 1LOS HABITANTES A LOS RIELES

(Cuadro e)

Distancia al2a " M omien b 0 S

- linea

ombres Hablbantess yrrayaz"El g%ﬁ’"ﬁrrayanash"El'Claro“
ceiio 4,8 3,6 3,2 17,28 15,36

e i & 5.4 22 3,12 2,86
hantiva (5 2,8 7 9.80 25.20
vata 5.2 3.8 5,2 19.76 16,64
us lMaria 15,5 750 2,8 107,10 42,84
Va 2,6 e e 12,92 25,92
nte Nacional 11,6 2,6 196 27.84 18E56
luira ) 2,4 4,2 6,96 12,148
oya 12,2 2 0,2 28,06 2,44
hica 059 3,2 6,8 2,88 6.32
1ta Sofia 4,1 0,4 3,6 1,64 14,76
re 649 8,2 4,4 56,58 30, 36
,amarchan 5. 1 R 2 4 4 4,08 22,44
1jaca 6,1 1,8 3,6 10,98 21H96 4

DIgTANCIA MEDIA
(Las aistancias estan dadas en

“Arrayanes“-igéﬁga*~ %58 16 kilometros 1eguas)
. 3
Diferencila 2,60 kilometros

Bl claro" 288,08 — 2,68 13,40 kilonetres)
197 ,6



CARACTERISTICAS DE LAS DOS VIAS

(Cuadro a)

Linea Chiquinguira-Saboya-Claro-loniquira

Corte de tie Corte de ro Mamposte- Baldosa Estructu- curva $ oro
rra- mtrs.cu ca- mbrs.cu ria- mtrs mtrs. cu ra mebali tura
bicos. bicos. cubicos. bicos. ca- kilos %
éles 828, 870 104,947 25,509 2,034 61,867 42,71 759 S E
medio
kilom. 13,6389 15727 &87 88,4 1,618 12,504,9
Longitud de la via . kilometros.

— Linea Chiquinguira-Srrayanes=-Santa Sofia-loniquira. : 288
ales 1,250,146 75,752 10,386,7 1,130 16,666 41,6 818,673,595
medio | |

e ol 17,826 1,080 148 16 2387,6 11,673,6
Longitud de 1la via kilometros

IS

se incluyen aqui el valor d€ Zona,

B e e e e

adminitracion, &.

erencia del total a favor de la linea de gl Claro" $68,875

valores que se tomaron fueron 1os siguientes dque provienen del

to en la linea due ya esta construida,

metro cubico de roca $0,80
" " "  mamposteria $10,00
L " n  tierra (esquistos arcillosos) $0,50
" ) » Dbaldosa armada $24,00

Rilo de metal para puentes $¢0,12

cercos, edificlos, super-estructura, gastos

promedio#de



