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I NTRODUCCION 

La importancia del sistemade Transporte del país radica en 

que a través de su función básica que es la movili zac i ón de bienes 

y p ersonas, actúa como elemento de unión y v inculación, p or lo -

tanto es un condicionante esencial del desarrollo. El transp orte 

férreo y autom otor del país contrib uye notoriamente al acercamien 

to soc ial y cultural, s i endo instrumento esenc ial en la realizac i ón 

de p rogramas de s a lubr idad, coloni zac i ón, recreac i ón, etc . 

Lo anter i or p erm ite estab lecer que l a carenc ia de trans p orte o la 

defic i enc ia en la p restación es deste servicio, coloca a las reg i o 

nes del país en s ituac i ón de a isla miento que, al traduc irse en p re 

car i o a p rovec hamiento de los recursos, genera estancamiento y -

a segura p o b re z a e inconformida d. L o s s istem as de transn orte a de 

cua dos p ermiten que los p rogramas del gob i erno de índole c ultural, 

educativa y muchos otros, p uedan desarrollarse a escala nacional 

así como también p erm iten alg o muy importante c o ml> es el control 

del terr i tor i o p or parte de la Fuerza Púb lica. 

El o b jetiv o p rinc i pal de este tem a es el de tratar el tema co -

rresp ondi ente a l trans p orte automotor y férre o del país y para ello 

se h a n considerado 1 o s sigui entes puntos: 

.. 
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l. SIGNIFICADO GEOPOLITICO, INFRAESTRUCTURA Y CA 

PACIDADES DEL SISTEMA VIAL DEL PAIS 

A. SIGNIFICADO GEOPOLITICO 

La imp ortancia de la localización estratégica de C~ 

lombia en la unión de los continentes americanos se 

aumenta p or su acceso a los dos mayores océanos 

del mundo. Está situada a p róximadamente en el me 

ridiano de la ciudad de New York y aunque se encuen 

tra solo unos p ocos grados al norte del Ecuador, muy 

p ocos p aises p ueden recibir tan amp lio margen de 

condiciones climáticas, desde Los bosques tropicales 

de las costas y el alto Amazonas, hasta las regiones 
• 

templadas de las altas mesetas entre las montañas -y 

p icos de los Andes. 

Entre los numerosos factores que han determinado -

la forma de crecimiento y desarrollo de este país, -

ninguno p uede compararse con la influencia ejercida 

p or las tres ramas p aralelas de las cordilleras de los 

Andes y los valles intermedios. 
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Una ojeada al mapa de Colombia (Fig. 1) deja ver -

claramente este hecho; las tres ramas de la cordille 

ra abriéndose ligeramente a partir del macizo mor:!_ 

tafioso cercano a la frontera sur, con Ecuador, sigue 

una crientación aproximada Norte-Sur, hasta que las 

dos cadenas Occidentales terminan en las sabanas y 

áreas bajas costaneras aledafias al Valle del bajo 

Magdalena, mientras que la oriental transpasa nues-

tros límites fronterizos, para morir en Venezuela. 

Los grandes Valles, el Cauca al Occidente y el Mag-

dalena a 1 oriente de la Cordillera Central, han deter 

- ' 
minad o que el sistema de exploración se haya veruf!_ 

cado en dos áreas generales de desarrollo ampliamen 

te ••paradas; son ellas las comunidades costaneras, -

con centros en Barranquilla, Santa Marta y Cartage-

na, y las ciudades y p oblaciones de los valles altos -

del interior. 

La prientación Norte-Sur de los valles altos del inte 

rior, al mismo tiempo que facilitan las comunicacio 

nes en esa dirección, impone obstáculos críticos al 
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establecimiento de conexiones Este-Oeste. Los al­

tos costos de construcción de carreteras y ferroca­

rriles a través de la cordillera e entral, fueron en -

el pasado y serán en el futuro factor predominante -

en la dotación p ara Colombia de una red de transp or. 

te efectiva. Los pocos p asos accesibles de esa mon 

tafia están a 3. 000 metros o más, de altura sobre el 

nivel del mar. En la actualidad no hay sino dos pa­

sos que comunican las dos grandes zonas altas; la 

vía !bagué-Armenia, con una altura de 3. 264 metros 

máxima y la ruta que une la Dorada con Manizales y 

que llega a los 3. 600 metros sobre el nivel del mar. 

En las zonas Nor-Oeste (zona Chocó, frontera con -

Panamá) y Sur-Oeste (bajo Cauca y Oeste de Nariñ o), 

además de la ruta que une el pequeñ.o puerto de Tuma 

co con la troncal Occidental, con excepción de unos 

p ocos senderos y carreteras primitivas, muy p oc2 ~ 

construcción se ha iniciado en estas áreas. 

Observaciones similares p odemos decir de las bastas 

zonas sin desarrollo al Este de la Cordillera Oriental. 
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Esta parte de las áreas de drenaje del alto Amazo -

nas y del alto Orinoco que cubren más de la mitad 

del territorio Colombiano. 

Algunas carreteras secundarias y de bajas específi­

caciones, que incluyen la vía B ogotá-Villav icencio, 

p roveen un acceso limitado a p enas a las p roporciones 

occidentales de ésta región, más allá de las cuales, 

contadas son las vías que dejan de ser p rimitivas. 

Adem ás, desde Norte de Santander, frontera con Ve 

nez uela, hasta Narifi o, frontera con Ecuador, pasa12_ 

do p or los límites con Brasil y Perú, no encontramos 

una sola vía carreteable que nos acerque a dichos lí 

m ites, los cuales comp onen cerca del 9 Oo/o de los Hmi 

tes terrestres, (Fig. No. 2) mientras tanto nuestros 

vecinos limítrofes nos aventajan en esta clase de cons 

trucciones ya que estratéginamente las han establecí 

do y están desp lazando sus redes viales hacia nuestras 

fronteras. 

B. INFRAESTRUCTURA DEL SISI TE'MA VIAL DEL PAIS 

l. CARRETERAS 
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La gran mayoría de las c a rreteras colombianas fue­

ron trazadas al acomodo de los colonizadores, que -

p oco a poco el gobierno, por intermedio del MOP 

(Ministerio de Olras Públicas) fué rectificando las -

más importantes y dándoles prioridad de acuerdo a-

la ubicaci6n con respecto a los centros que se volvían 

industriales, p ero estos p rocesos de construcci6n y­

conservaci6n de vías, se efectuaba sup erficialmente 

sin tener en cuenta asp ectos geol6gicos, sin estudios 

de suelos y sobre todo p redominando los intereses per 

sonales y no con p olíticas a un futuro. 

En la actualidad Colombia cuenta con 49. 331 kms., -

distribuídos en carreteras nacionales(a cargo del M OP) 

Departamen,t~ales (a cargo de los departamentos) y Ve 

cinales (a cargo de Caminos Vecinales). El MOP, tie 

ne en su haber, una longitud de 21. 091 ki16metros cons 

truídos, correspondientes a un 42. 42% del total (Ver -

anexo N>. 1). Este Ministerio está encargado de la adrni 

nistraci6n, conservaci6n, mejoras y demás que le com 

p eten; p odemos observar en el mismo cuadro que un 
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12. 8o/o de · esa longitud~ se encuentra pavimentada -

(6. 648 Kms). Las carreteras Departamentales acu 

mulan un total de 21. 288 Kms~ que representan un 

43. 66$ de la red total nacional., con 336 kms pav!._ 

lflentados correspondientes a O. 69o/o3 según Anexa­

N o. l. En este mismo cuadro podemos observar -

que Caminos Vecinales tiene construídos 6. 952 Kms 

{ 13. 92o/o)~ y de los cuales no posee longitud alguna 

en pavimento. 

Esta basta red de carreteras la podemos distribuír 

en troncales y transversales según su orientación­

cardinal; las primeras en un sentido Norte-Sur, las 

segundas en Oeste a Este. 

a. TRONCALES (Ver Fig. No. 2) 

(1) TRONCAL OCCIDENTAL : Comprende -

una longitud de l. 7 1 O Kms~ e omprendidos 

entre las ciudades de Barranquilla y Pas­

to. 
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(2) TRONCAL CENTRAL Comprende desde San 

ta Marta hasta Mocea. 

(3) TRONCAL NOR-CENTRAL 

cuta-Duitama- Bogotá. 

Comprende Cú-

{4) TRONCAL ORIENTAL :(Marginal de la selva). 

Comprende desde Cúcuta (frontera con Vene­

zuela) hasta Puerto Asís (frontera con Ecuador) 

uniendo a Cúcuta y Arauca con Tame, Yopal,­

Villavicencio, San Martín, San Vicente del Ca­

guán, Florencia, Mocea y Puerto Asís. Es una 

vía que bordea la parte montañ.osm de Colombia 

por el lado de los Llanos G-ientales. Su costo 

en 197 O se calculó en un billón de pesos colom­

bianos. Sus estudios no se han hecho seriamen 

te. La misi6n HARVED aconseja, reemplazar 

esta, por penetraciones en la selva a partir de 

puntos específicos como Tame, Yopal, Villavi 

cencio, Uribe, Florencia, acondicionados a es 

tudios de tráfico. 
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TRANSVERSALES (Ver Fig. 2) 

(1) TRANSVERSAL DEL CARIBE: Va de Palo de 

Letras {frontera con Panamá) hasta Paragua­

ch6n OFrontera con Venezuela). 

(2) TRANSVERSAL DEL RIO CESAR : Desde El­

Carmen (parte occidental del Río Magdalena)­

Paraguach6n (Venezuela). 

(3) TRANSVERSAL CAUCACIA-LA MATA: una -

transversal para hacer estudios. 

(4) TRANSVERSAL TURBO-CHIROGODO-PUERTO 

CARREÑO: es la transversal más completa a 

través de Medellín, la Dorada, Bogotá, Villa­

vicencio, Puerto L6pez y Puerto Carreña. 

(5) TRANSVERSAL BAHIA SOLANO-CUCUTA: la 

primera queda en la costa prlfica y la segunda 

en la frontera con Venezuela. Esta va a través 

de Quibd6, Medellín, Puerto Berrío, Barranca 

bermeja, Bucaramanga y Cúcuta. 
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(6) TRANSVERSAL PALO DE LETRAS-BARIA -

SOLANO : es parte de la carretera panameri 

cana, constituye el tapón del Darié~ 

(7) TRANSVERSAL BUENAVENTURA-BOGOTA: 

pasando p or Loboguerrero, Armenia, !bagué, 

Girardot y Bogotá. 

(8) TRANSVERSAL ARMENA-HCNDA: Con la nue 

vavía Pereira Manizales revista mucha impar_:_ 

tancia. 

(9) TRANSVERSAL TUMA CO-EL PEPINO: Pasa­

por Pasto, el tramo Tumaco. Pasto es imp ar 

tante, pero se espera para compararlo con el 

estudio del posible traslado del peque·ño puerto 

del Pacífico, hasta el valle del Patía y luego -

construír la carretera. 

(1~ TRANSVERSAL POPAYAN-ALTAMIRA-FLO­

RENCIA: una vía que su rectificación es costo 

sa, muy importante. 
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c. CARRETERA T APON DEL DARIEN (Ver Gráf. ~. 3) 

Consideramos este, como un tramo de mucha impor 

tancia, puesto que además de ser parte de la carre­

tera Panamericana, será la única vía terrestre que 

integrará el continente americano. 

El 6 de Mayo de 19 71, se firmó un acuerdo de coope 

ración con el gobierno de Estados Unidos, mediante 

el cual se comprometen con las 2/3 partes del cost~ 

para los estudios y la construcción de esta carretera. 

Tiene una longitud de 90 Kms, entre Guapá (en la vía 

l\tl edellín-Turbo) y Palo de Letras (frontera paname 

ñ.a), de los cuales Guapá-Río León fué construído di 

rectamente por el MOP. El costo de los tramos por 

construír se estiman en 60 millones de dólares. 

Los tramos que forman propiamente el tapón del D~ 

rién son: 

(1) RIO LEON-LOMAS AISLADAS: Con una longi -

tud de 28 Kms, 

están terminados los estudios y listos los plie­

gos para abrir la licitación de construcción, e~ 
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to se hará una vez se defina el problema del -

control de la aftosa. 

(2) LOMAS AISLADAS-RIO ATRATO: Tiene una -

longitud de 

22 Kms. , este sector constituye el verdadero-

tapón del Darién por ser el terreno pantanoso, 

se llevan a cabo los estudios de suelos, por me 

dio de una firma consultora colombiana; la Ad-

ministraci6n de Carreteras Federales de los Es 

tados Unidos, hará el diseño sin costo alguno p~ 

ra Colombia. 

(3) PUENTE SOBRE EL RIO ATRATO: por medio 

de un consorcio Colombo-Americano, se adelan 

tan los estudios de este puente, se disefiarán 

dos alternativas una en concreto y otra en ace-

ro. 

(4) RIO ATRATO-PALO DE LETRAS: Con longitud 

de 30 Kms,-

se adelantan las gestiones para contratar los es 
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Con lo que respecta al Ministerio de Obras Públi­

cas, (Ver anexo No. 2) se encuentra distribuídoprór 

todo el país por medio de seccionales llamadas Dis 

tritos. 

El MOP, está haciendo un inventario físico de las­

carreteras nacionales, del cual ha levantado un 87o/o . 

(17. 635 Kms) (Ver gráf. No. 4) del total y espera 

para este afio, al finalizar, contar casi con el lOOo/o 

2. TRANSPORTE FERREO 

El desarrollo del transporte férreo, ha seguido una 

páuta diferente a la mayoría de los paises. En es­

tos, el crecil:hiento en rasgos generales, ha tenido 

la forma de una extensión a partir de uno o varios 

núcleos o sistemas centrales. En Colombia sin em 

bargo, se desarrollaron diversas líneas férreas re 

lativamente cortas en varias regiones del país con 

el fín de cubrir necesidades locales o situaciones -

especiales. Estos sistemas puramente locales, no 
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solamente carecía de interconexión, sino que 

frecuentemente eran de diferentes especifica­

ciones y trochas. 

Varios factores influyeron en este desordena­

do sistema de crecimiento. Los más obvios -

son, sin duda, las restricciones impuestas por 

el sistema montañoso. 

En algunos sectores montañosos se encuentran 

pendientes superiores al 4o/o, con curvaturas -

igualmente restrictivas. Pendientes de más -

del 3% se encuentran en 85 Kms, o sea en más 

del 2. 5o/o de la longitud total del sistema vial 

férreo. 

En un principio las locomotoras en Colombia 

fueron de vapor, las cuales se reemplazaron -

por locomotoras Diessel, más ventajosas hasta 

el momento, aún las eléctricas nos favorecerían 

si observamos el potencial hidroeléctrico que -

poseemos aún en potencia. De acuerdo a la tec 
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nologfa, las locomotoras nos permitirían ace~ 

carnos a niveles Europeos sabiendo que posee-

mos el carbón en cantidades suficientes. 

La trocha en todo el sistema es de36 pulgadas, 

material hecho especial para Colombia por sus 

montañas. Aunque se utilizaron rieles de 75 -

J. 
libras en el ferrocarril del Atlántico, entre 

J 

Puerto Salgar y Fundación, el 94o/o de la carr.:!:_ 

lera restante está por debajo de este peso y el 

41% es de menos de 60 lbs. 

La mayoría de los puentes se diseñaron para -

cargas Cooper E-30 y E-40. Algunos sin em-

bargo, se han deteriorado notablemente debido 

a deficiente conservación. Algunos miembros 

de las estructuras muestran fuertes da:ños por 

oxidación, y se observa erosi6n en las sub-es 

tructuras. 

Es necesario el reemplazo de traviesas, en 

gran cantidad, en todo el sistema. Existe una 
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planta de tratamiento en Bogotá, que según ~ 

formes tiene una capacidad de 30. 000 travie -

sas por mes, otra plante en el Carare con ca­

pacidad de l. 000 traviesas por mes. 

La conservación de las vías es una actividad -

fundamental, pues de su correcta ejecución d~ 

pende el éxito del transporte de pasajeros y de 

carga. Actualmente, los ferrocarriles la ade­

lantan por administración directa, exceptb tr~ 

bajos especializados que se hacen por contrato. 

Con la asesoría de la misión francesa "Sofrera­

il" comenzaron a aplicarse modernos sistemas 

de mantenimiento. Se estableció el calendario 

de programa, para desarrollar trabajos en for 

ma cíclica, conforme a prioridades y planes -

bien establecidos y con menores costos en todo 

sentido. 

El programa de la revisión integral, para tener 

vías de óptimas condiciones, se espera comple 

tar con la aprobación del 6o. proyecto de Ferro 
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carriles por el BIRF. En los tramos restantes 

se han hecho trabajos de nivelación de juntas, ni 

velación contínua y discontínua, alineación sola, 

limpieza y rocería, aprieto de fijaciones, etc.; 

así se asegura el tránsito y se preparan las pro 

gramaciones para la revisión integral. 

El sistema ferroviario de Colombia se distribu­

ye en cinco divisiones: Central, con sede en Bo 

gotá; Pacífico, con sede en CaU: Antioquia, con 

sede en Medellín, Santander, con sede en Buca­

ramanga; y Magdalena, con sede en Santa Marta. 

{ver gráficos, 5 a 16) y {anexos No. 3) donde se 

representan las composiciones de cada División, 

el esquema nacional y las principales distancias 

entre las ciudades respectivas y su configuración 

topográfica. 

C. CAPACIDADES DEL SISTEMA VIAL DEL PAIS 

Se está llevando a cabo un plan general nacional, con 

el cual se elaborarán programas sobre carreteras--
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conservación y mejoras, planes de pa vim~tación, 

construcción y en general de asignaciones p reau­

p uestales - y p ara ello necesita disponer de datos 

estadísticos referentes a la actual demanda: volú­

menes de tránsito, movimiento de pasajeros y car 

ga en los diferentes tip os de vehículos, descrimi­

nación p or rutas, etc. Estos datos que constituyen 

una herram ienta básica para el Ingeniero de carre 

teras, así como p ara el Ingeniero Administrador y 

el Ingeniero p lanificador, son recolectados en la -

p ropia vía m ediante la realización de diferentes es 

tudios de tránsit o. 

Actualmente hay un total de 19 estaciones (ver anexo 

No. 4) de conteo p errr.Lanente, constituídas p or a p a­

ratos a utomáticos registradores, trabajan en forma 

contínua los 365 días del a ñ o y acumulan, de hora en 

hora, cada uno de los vehículos que pasa. Estas es 

taciones se están ubicando en las vías princip ales -

del país (ver gráfico N>. 17) cpn las cuales se espe­

ra obtener análisis más exactos del flujo de tránsito 

a escala nacional. 
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Un conteo manual~ hecho p or los diferentes Di str.!_ 

tos (anexo N o$ 4) n"os permiten conocer los porce~ 

tajes de tres clases de vehículos (livianos~ buses -

y camiones) que transitan p or nuestras carreteras; 

así p odemos observar que el mayor flujo corresp on 

de a Bogotá en las tres modalidades~ seguido del 

Distrito de Palmira~ los cuales comp onen el 47% -

del total, m ientras que los menores conteos corre~ 

p onden a Pasto , Ocañ.a, Villavicencio y Florencia. 



II. INVENTARIO FISICO DEL TRANSPORTE AUTOMOTOR 

A. TRANSPORTE AUTOMOTOR 
========================== 

Esta clase de transporte ocupa el principal medio 

de servicio en nuestro país, en cuanto a moviliza-

ción de: carga, pasajeros, servicios particulares, 

etc. Se ha tratado de inventariar el número y cla_ 

se de vehículos que operan en nuestro territorio, -

pero ha sido un problema para los organismos com 

petentes, debido a la desorganización general que 

existe en esta clase de transporte, a la bilaterali-

dad de obligaciones que competen a estas institucio 

nes y su crecido número (Intra, Corporación Finan 

ciera del Transporte - DATT, Mini sterio de Obras 

públicas, Planeación Nacional, etc), a la falta de -

programación entre éstas, aunque la mayoría de ve 

e es se debe a la falta de estadísticas reales. 

En el anexo No. o, aparece el resumen de los míni 

mos fijados por el Instituto Nacional del Transpor-

te (INTRA), para clasificar en tres categorías (A,-
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B, y C) las empresas urbanas de buses, busetas y 

microbuses en los cinco niveles de las ciudades, con 

los cuales distinguimos los principales centros urb3. 

nos, que aparecen en sentido vertical: Bogotá, pri­

mer nivel; Cali, Medellín y Barranquilla, segundo -

nivel; y así, las ciudades pequefias que no aparecen 

corresponde~ al quinto niveL El pun~e se otorga de 

acuerdo a mínimos factores que contituyan la empresa 

capital, capacidad transportadora, porcentajes de -

vehículos de propiedad de la empresa, porcen~jes­

mixtos de propiedade En los anexos No$ 7, 8, 9; 

aparecen los puntajes para clasificar las empresas 

urbanas de autos y camperos; empresas de transpor 

te de pasajeros por carretera; ,empresas de transpor 

te de carga, servicio común. 

Como el transporte automotor está clasificado de 

acuerdo a su servicio en varias ramas; y antes de -

concluir un inventario físico general de este transpor 

te, daremos algunos conceptos sobre los diferentes 

valores de esta clase de transportee 
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1. PARQUE AUT O M O T OR DE SERVICIO UR B ANO­

EN EL PAIS. 

Este servicio es p rest a cto p or veh ículos a g rup a­

dos en e mpresas c lasifica d a s en las diferentes ca 

te g orfas (A, B y C). El INT RA ha dado licencia de 

funcionam iento a 163 e mpresa s (a nexo N o. 10), con 

un p arque de 15. 781 veh ículos, de los cua les m ás 

del 60o/o corresp onden a los dep artamentos de Cun 

dinamar c a, V :=t lle, Anticquia y Atlántico; allí se 

enc uentra n las c u a tro ciudades m ás importantes: 

B o g otá, Cali, M edellín y Barra nquilla resp ectiva 

m ente. 

El mayor p rom edio de edaddes se encuentra osci­

lando en los 1 O añ.os; esto es consecuencia de dos­

fenóm enos: el traslado de vehículos que prestan ser 

vicio interurbano al servicio urbano, después de -

cump lir un p eríodo de vida a p roximado de 8 a ñ.os, 

debido a que el equip o de larga distancia debe ser 

óptimo en condiciones; p or otra p arte el crecido -

número de modelos /65 y /66 que llegaron desp ués 
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de estas fechas puesto que no habían sido vendi -

dos en su totalidad. Actualmente se observa una 

reposición general del equipo de transporte de 

servicio urbano. Así tenemos que en el país un -

38o/o es menor de 5 afios; el 22, 2o/o está entre e 6 

y 10 afios y con más de 10 afios corresponde un 

3 9/;8 o/o ( 1 ) . 

En el anexo No. 11, aparecen clasificadas las em 

presas para transporte urbano en autos y campe­

ros en donde se recopilan 151 de ellas; se nota el 

dominio de los departamentos de Cundinamarca, -

Antioquia, Valle, Tolima y Norte de Santander pre 

dominando en número sobre los otros Departamel2_ 

tos. 

2. EMPRESAS Y PARQUE AUTOMOTOR DEL SERVI 

CIO DE PASAJEROS POR CARRETERA. 

Para la clasificación de estas empresas es similar 

a las anteriores, (anexo No. 8). En el anexo 12,­

aparecen discriminados las licencias de funciona­

miento otorgadas por el INTRA para servicio de pa 
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sajeros por carretera.. (Buses, Busetas, Micro­

buses y Mixtos) estas ascienden a 303 con igual -

número de empresas. Su mayor concentración se 

encuentra en los departamentos cuya población ti~ 

ne un alto índice de movilización; Cundinamarca, 

Antioquia, Valle, Caldas y Tolima, acumulan un 

57.~14% del total; otras regiones como el Departa -

mento del Chocó y las Intendencias de San Andrés 

y Putumayo que apenas cuentan con una sola em -

presa. 

De las 3 03 emp resas, un 55. 4% (168) cuentan con 

un parque vinculado de 9. 292. vehículos de los cua 

les el 56. 8% pertenece a los departamentos de An 

tioquia, Valle y Cundinamarca. Referente al ca­

rácter de servicio, 17 son n~cionales (cubre más 

de 4 departamentos). 40 interdepartamentales (de 

1 a 4 departamentos), 55 departamentales y 55 mu 

nicipales (1). 

En cuanto a la distribución del parque, de los 9. 292 

vehículos hay 7. 583 buses (capacidad mayor de 30 

p asajeros); l. 709 busetas ( 10-29 pasajeros). 
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La edad del parque de esta modalidad de servicio, 

no es la más aconsejable, hay un 37. 3o/o de vehícu 

los anteriores al /65, es decir, con una vida ma­

yor a la vida útil económica de un bus (8. 5 afias). 

Otro problema principal es la diversidad de mar 

cas y modelos; existen prestando servicios 31 mar 

cas diferentes, lo cual dificulta la disponibilidad 

de repuestos a causa de mantener una existencia 

adecuada para un reducido No. de vehículos, ya G­

que el 91. So/o los componen las marca Ford, Dodge, 

International y Mercury. ( 1) 

3. SERVICIO DE CARGA POR CARRETERA 

La estructura de las empresas de transporte no 

presentan el mejor significado, no se han ajustado 

a las necesidades del País. 

Contamos actualmente con 278 empresas (anexo No. 

13), con un parque de 28. 098 vehículos; la mayor -

parte de las empresas, 68. 04o/o tienen su sede en -

los departamentos de Antioquia, Cundinamarca, Va 

lle y Atlántico vinculando un 67. 6o/o del total de 
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vehículos de carga. El 62. 84o/o de las empresas 

operan sobre todas la~ rutas nacionales, vinculan 

do un 82. 72o/o del parque automotor,. debido a la -

planilla única con la cual se negocia para autori-

zar de esta manera a cualquier conductor para via 

jar sobre cualquier ruta del país exporádica e irre 

gularmente. (1) 

La mayoría de las empresas son sociedad de res-

p onsabilidad Limitada (7 3. 86%); le siguen, las Anó 

ni:.mas ( 14. 48 o/o) Cooperat i.vas (9. 66o/o), y el resto 

compuesto por las Individuales. 

La edad promedio del parque automotor, es de 13. 5 

años, edad que se considera bastante elevada y que 

conlleva costos de mantenimiento y operación exce 

siva; las causas es que el sector transporte de car 

ga absorve los equipos que consideran absoletos -

en los servicios de pasajeros y en muchos casos -

los particulares. 

4. INVENTARIO GENERAL, TRANSPORTE AUTOMO 

TOR 

Presentamos una estadística del número total de -
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vehículos (ver anexo No. 14) :inscritos en nuestro 

país hasta 197 1, últimos datos globales que se tie 

nen en el INTRA. 

Observamos que los mismos departamentos que -

sobresalen en las estadísticas anteriores, corres 

ponden a los datos globales. Lo contrario, aque 

llas regiones en donde no hay industrias, no hay 

carreteras, las regiones denom:inadas marginales 

(últimas, anexo 14), presentan pocos volúmenes 

significativos, referente al total. 

En los anexos 15 y 16, aparecen proyecciones para 

el afio de 197 4, equivalente a un aumento de pareen 

taje del 7. 2 o/o anual, lo mismo que proyectado ¡:ara 

el afio 1976 donde tendrá aumento, a las cifras an­

teriores de 6. 8% . ..(2). Estas diferencias de pareen 

tajes son calculadas teniendo en cuenta la rata de -

crecimiento, el p roblema ener.gético, la devalua -

e i6n de la moneda y otros. 

B. TRANSPORTE FERREO 

Para hacer un inventario general del equipo de esta mo 



dalidad de transporte, creemos hacerlo más eficiente, 

clasificandolo según su ocupación o utilización. 

l. EQUIPO DE TRACCION 

Los ferrocarriles colombianos cuentan actualmen 

te con 17 4 locomotoras diesel eléctricas de d"ife -

rentes tipos, cuyas características se encuentran 

en el anexo 17. Uno de los problemas que presen 

tan las locomotoras colombianas, es su edad; ade 

más de la variedad de tipos, haciendo escasos los 

repuestos, dificultando el manejo por la diferencia 

de técnicas de reparación. 

Actualmente cuenta con el 72o/o de locomotoras pres 

tanda servicio (ver anexo 18). porcentaje en repa­

ración que se considera alto; los afias de servicios 

prestados nos demuestra las causas de el por qué 

ese porcentaje. 

2. MATERIAL RODANTE 

Contamos con 6. 132 vagones, aptos para servicios 

diferentes, (ver anexo No. 19) entre los cuales un 
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2 Oo/o espera reparación o esta en ésta. Este alto 

porcentaje se debe a los años de servicio presta 

dos, los cuales son un índice alto de edad. (ver -

anexo No. 20). Este material rodante se iba in 

crementando para carga~ de acuerdo a las nece 

sidades del país y la longitud de la red tendida. 

3. SERVICIO DE PASAJEROS (ver anexo No. 21) 

Los coches de pasajeros suman un total de -327, 

los cuales clasificacmos en: ,coches propiamente 

dichos, 254~ subdivididos en 105 de lujo, 53 de 

primera y 96 de segunda; además un bar; 24 co­

ches restaurantes, 35 de equipajes y 13 literas. 

La edad de estos inmuebles la podemos catalogar 

de nueva si tenemos en cuenta (a pesar de que 

30o/o está en reparación) que el tráfico de pasaje 

ros, últimamente se ha querido incrementar; es 

así como la mayoría de las superestructuras es 

tán siendo acondicionadas por la "Industria Colom 

biana de carrocerías Superior", aprovechando 

los bastidores que correspondían a coches que -
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tenían :antre 25 y 30 afios de servicio. Los coches 

que aparecen en el anexo~- 21-B con menos de 8 

afios, han sido reacondicionados. Los AUTOFE­

RROS, son vehículos que prestan solamente servi 

cio para pasajeros. Hay 5O máquinas: 27 de 40 -

asientos y 23 don trilers de 46 puestos. La edad 

de estos equipos de servicio para pasajeros férreo 

es entre 15 y 20 afios para 44 unidades, mientras 

que las 6 restantes, han servido durante 30 a 35 

afios. 

4. Los Ferrocarriles :Nl.cionales, deben contar para 

mediados de este afio_. con 6 talleres distribufdos 

en el país. El mantenimiento del equipo se hacía 

én Flandes, pero ya están para entrar en servicio 

los de: Faca, Bucaramanga, Cali, Santa M.arta y 

Bello. 



III POLITICA GENERAL DEL SECTOR TRANSPORTE 

La Política del transporte debe ir encaminada hacia una coor 

dinación de este, para una mejor explotación de los diferentes 

medios con el objeto de obtener mejores resultados, conside 

rados algo más que metas puramente económicas. 

En los países de desarrollo, como el nuestro, lo idal es que 

cuando se intente una gestión del sector transporte, siempre 

se oriente hacia un mayor desarrollo económico y social. 

En realidad, la política del transporte en nuestro país, apare 

ce como una combinación entre intervenciones directas de ges 

tión centralizada e intervenciones destinadas a perfeccionar 

el mercado del transporte. La proporción de esta combina 

ción es función de la situación política, económica y social 

del país; entonces es necesario transformar la política del 

transporte, siempre en un proceso prácticamente continuo 

que busque su adecuación permanente a un medio ambiente en 

constante evolución. 

Las necesidades del transporte son prácticamente ilimitadas 
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y nuestros recursos de inversión son muy limitados; por lo 

tanto es imp ortante canalizar esos recursos donde se obten 

ga una mayor rentabilidad econ6mica y un mejor bienestar­

social, ya que el sector transporte es característico de ser 

industria y servicio en un mismo tiemp o. 

Las polítiuas en países en desarrollo, como el nuestro, son 

rara vez explícitas , p ero en la p ráctica existe una política -

implícita generada p or medidas aisladas, sin conexión apa­

rente entre sí, tomadas por diferentes organismos en dis -

tintas épocas y cuyas consecuencias no son siempre espera 

das. 

Ya en la práctica, lo ideal sería que cuando se evaluara un -

p royecto de transporte, determinaramos las mejoras introdu 

cidas y que alcanzaran a satisfacer los requerimientos o si 

deberían realizarse otras inversiones. 

Actualmente la p olítica más exp lícita que se piensa seguir, en 

el"l medio automotor, es la de integrar los diferentes medios 

de transporte para poder prestar un servicio eficiente y eco­

nómico. Es así, que, teniendo en cuenta nuestro sistema de 
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carreteras, tal como existe hoy, se han adop tado algunos­

p rincipios orientadores para determinar futuras (carrete­

ras) y los p lanes de largo alcance p ara el desarrollo de las 

carreteras p rimarias y secundarias del país. Un objetivo 

razonable es comp letar, durante los p róximos 10 a 15 

añ.os, un sistema de carreteras p rimarias y secundarias -

pavimentadas que llevarán a cabo lo siguiente: 

l. Unir todos los municipios que tengan una población cal 

culada para 5 añ.os de 1 OO. 000 habitantes o más, p or 

la ruta más directa posible, dentro de lo razonable. 

2. Conectar todos los Municipios que tienen una pob lación 

pronosticada para los 1 O añ.os de 5O. 000 habitantes . 

=a. Agregar otras carreteras al sistema que cae en una ó 

más de las siguientes categorías: 

a. Las que p resentan sobre toda su extensión una den 

sidad de tráfico calculada para 10 añ.os de más de 

400 vehículos p or día. 

b. Las que sirven para unir un puerto de imp ortancia 
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con la red principal de carreteras. 

c. Las que acorten apreciablem ente las distancias 

entre imp ortantes centros de población localiz a 

das en las dos principales franjas de los valles 

del Cauca y del M agdalena. 

d. Las que establecen comunicación entre la Inten­

dencia de la Guajira y la red nacional de carrete 

ras .. 

En las ciudaddes de gran volúmen de tráfico, se desea 

fomentar el trans p orte m asivo, con miras a descon -

gestionar los centros urbanos para una mayor agiliza 

ción de servicios como también solucionarlo (en p ar 

te) de la crísis energética. 

El área de o p eración, del sector transp orte, se desea 

a m p liar a nivel nacional; para ello se creó la placa úni 

ca, se estableció la p lanilla única de carga.. la cual 

trajo anomalías para los controles, deficiencias empre 

sariales y otros; p oco es lo p ositivo, lo cual p one en 

duda la emanación de la planilla única de pasajeros la 
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cual se encuentra en estudios~ para ponerla a fun 

cionar p róximamente. 

En el sector férreo, la p olítica es similar a la au 

tom ora. Entre otros: conford, integración, reno -. 

vaci6n de equip o róda nte, n uevas rutas y mejora­

miento en la infraestructura, son algunas de las 

obras qu4 se p rop onen adelantar los altos organis 

m os gubernamentales competentes. 

Valga decir, que en nuestro p aís, cualquier p olíti 

ca a seguir evaluada a largo p la z o, p or excelente 

que pare z ca, es casi imp osible llevarla a su curso 

final, debido a las dificultades a p arecidas en cada 

p eri6do distinto de gobierno; cada mandatario sos 

tiene una téás p ero sin llevarla a feliz término, 

todo se queda en estudios sobre los escritorios y 

lo p oco ~ue se hace es con intereses p olíticos p er 

sonales, p ero no en bien de la comunidad. Ejemp lo 

claro tenemos en Bogotá, donde se han efectuado 

más de 15 estudios de transporte urbano, se p lan-
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tean soluciones, pero hasta el momento no exis­

te un proyecto definido, una línea a seguir que -

sea eficiente, econ6mica y efectiva. 



IV. PLANES PARA EL INCREMENTO DE LA RED VIAL 

A. RED VIAL AUTOMOTORA 
======================= 

l. PLAN DE PA VIMENTACION Y MEJORAS 

Creemos conveniente traer a este, el pasado plan 

de pavimentación (gráfico 18 y anexo 22) debido a 

que no ha sido terminado y aunque los trabajos se 

realizan aún, la mayoría estarán terminados pa-

ra el afio de 197 6 o más, otros en el curso de es 

te afio; como podemos ver en el cuadro (anexo 22) 

observamos que hasta marzo del 7 4 solo se habían 

pavimentado 519. 1 kms. (31. 1 o/o del total), en so-

lo 3 afios, lo que equivaldría a tener en marzo de 

1975 un 45o/o del plan totaal. Todo se debe a que-

hay rutas que han necesitado nuevas licitaciones; 

tramos en que los trabajos .ao se han iniciado en 

sus fechas; también, se han encontrado en su de-

sarrollo las mayores dificultades, pues debido a 

ausencia de firmas extranjeras, la ejecución re-

cay6 en compafiías colombianas cuya capacidad -

operativa ofrecía un carácter limitado frente a la 
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magnitud del plan. Otro fenómeno que altero el 

plan previsto fue el fuerte invierno enl971, que 

destruyó parte de vías existentes y el trabajo se 

concentró en reconstrucciones y lipmpiezas. 

En el anexo No. 23 aparecen algunos grupos del 

plan de pavimentación que continuan con presta 

mos al BIRF, los cuales no fueron terminados y 

necesitan para su culminación una inversión de 

$ 374.485 millones de pesos, divididos entre el 

BIRF ($ 180. 180 millones) y el MOP ($ 194. 305-

millones) correspondientes a un 43 . 8o/o y 56. 2o/o 

respectivamente. 

El anexo No. 24, nos muestran los costos para 

las inversiones en 1975, repartidas entre el MOP 

y el BIRF, de los diversos frentes de trabajo con 

adición de otros (grupos: 5, 7 y 11) que no tienen 

participación en los préstamos extranjeros. 

La deuda contraída con el BIRF, aparece financia 

da hasta 1977 (anexo No. 25); acá podemos obser­

var el sistema de desembolso, lo mismo que las 

cantidades parciales y totales llegándose a una -
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diferencia o aumento de un 1 Oo/o del préstamo ini 

cial. 

Los Proyectos financiados p or capitales donde -

no in terviene el B IRF, y que no han sido culmi 

nados (ver anexo N o. 26) sobrepasan los $ 618 

millones. En los anexos N>. 27 y No. 28 se a p re 

cia el sistema de desem bolso de los trece proyec 

tos; que comp renden obras de gran envergadura, 

tales como: Becerril-Codazzi, Florencia-M onta 

fiita, Covefias -Tolú, etc. El incremento, al fi 

nalizar ael p ago, del capital, es de aproximada­

mente 25o/o del p resup uesto inicial; lo m ismo que 

el program a de desembolso para lo correspondien 

te al sector Pasto-Popayán y la variante Pasto­

Aeropuerto, financiada para 5 y 8 a fios ( 1980-

19 82). 

2. NUEVOS ESTUDIOS VIALES 

De acuerdo con el Banco M undial se adelantaron 

estudios, p ara la recuperación de 1.~400 Kms, de 

vras p avimentadas, que ya no están en condicio-
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nes de soportar el tráfico y el peso de los vehícu 

los actuales~ con un presupuesto que se estima en 

$ l. 200 millones (Ver anexo No. 29). 

Además~ las inversiones estina das por el Fondo 

Vial N cional (ver anexo No. 30) para el periódo 

comprendido entre 1975 y 1982~ se aproxima a los 

$ 20. 000 millones. Esta financiación se efectúa 

con un 5 Oo/o de parte del FVN, teniendo en cuenta 

las rentas e inversiones (ver anexo No. 31) para 

ese periódo y 5 Oo/o repartidos entre el BIRF y el 

BID. 

B. RED FERREA 

'Teniendo en cuenta la importancia que tienen los ferro 

carriles para el desarrollo en el futuro, el gobierno 

Nacional, ha iniciado el estudio de nuevas líneas fé -

rreas. ara ese estudio se tendrá en cuenta especial 
n 

mente el transporte en su conjunto y no soluciones ai~ 

ladas~ de tal manera que se pueda definir el medio que 

representa el menor costo económico nacional con el 

objeto de que reporte un beneficio verdadero. 
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El hecho actual de que los ferrocarriles tienen hoy 

varias líneas antiecon6micas y subutilizadas por fal 

ta de algunos tramos que harían más racional la red 

existente, es otros de los factores que ha llevado al 

estudio de nuevas líneas. Hay varios proyectos, los 

más importantes: 

l. BARBOSA-PUERTO BERRIO 
========================== 

Denominado comoEi Ferrocarril del Carare, de 

mucha importancia por que integra la región de 

la cordillera Oriental con el río Magdalena y to 

do su valle, captando el ferrocarril toda la car-

ga que por el río venga para el interior o al con 

trario, llevando hasta los puntos que permitan -

los calados en las diferentes épocas del año. 

Este ferrocarril permite la complementaci6n de 

la línea Salgar-Bogotá, vía que se encuentra co 

pada en su totalidad. 

2. ARMENIA - !BAGUE 
============= ~ ===== 

También reviste gran importancia, integraría -
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en mejor forma la red nacional. El tráfico pesa 

do que actualmente soporta la carretera y el gran 

tonelaje hace necesario esta vía alterna para me 

nores costos de reparación y beneficio de la econo 

mina nacional. 

3. EXTENSION FERREA A BARRANQUILLA Y CAR . 
============================================= 
TAGENA 

Ruta que prevee el futuro de la costa por su desa-

rrollo y necesidades del transporte& Se han estu-

diado tres rutas: Norte, Central y Sur, siendo la 

más conveniente la ruta central. Su costo aproxi 

mado puede alcanzar los % 660 millones. 



V. INFLUENCIA DE LA RED VIAL EN EL DESARROLLO DEL 

PAIS. 

Una región exenta de vías de penetración, es una regi6n qre 

para un país es solamente un territorio improductible o bal 

dío; siendo solamente reservas, para la economía nacional. 

En Colombia, estos territorios se concentran en los Llanos 

Orientales, selvas Amazónicas, en la Orinoquia, como tam 

bién el Choc6, VaDes del Patía Y magdalena medio enttre 

otros. 

Observamos que nuestras carreteras se encuentran en las -

regiones que actualmente son industriales~ lo cual por su in 

tegraci6n regional ha traído ..,un mayor flujo de gentes que 

forman las regiones desarrolladas, abastecidas de mercados, 

generadoras de mano de obra (al aumentar la población) y es 

ta por su demanda forma una estructura monetaria. Es así 

que una zona poseedora de buenas vías de penetración terres 

tre u otras, tiene en su haber una realidad en cuento a posi­

bilidades de la aplicación del progreso técnico y por consiguien 

te la complementaci6n de otras vías. 

Un territorio económico, pero aislado por el transporte (con 
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posibilidades de tráfico), se puede poner en marcha tras -

impulsos de desarrollo y para ello necesita la penetración­

víale 

Caso contrario , en las áreas donde el sistema de transpor 

te es de escaso valor y posea un gran número o aumento de 

población, no habrá otro futuro que el empobrecimiento de 

la región. Debido a carencia de medios de transporte ade­

cuados, se da para cada ramo de la economía la obligación 

de satisfacer las necesidades económicas de sus habitantes, 

exclusivamente con las posibilidades determinadas que el á­

rea económica tiene a su disposición, vista a largo plazo, en= 

tonces no se llegaría al proceso de crecimiento sino a proce 

so de contracción. 

La demanda del transporte, es una demanda derivada, ya que 

toda actividad económica la requiere y por tanto su eficiencia 

afecta la totalidad de la economía de una nación. Además, la 

previsión y explotación de los sitemas de transporte de un 

país, requiere una gran cantidad de recursos. (En los paises 

como el nuestroque están en proceso de desarrollo , requiere 

una inversión entre el 15 y 40o/o de la in versión total). 
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El nivel de desarrollo del sistema del transporte de un país, 

juega un papel clave en la determinación de los niveles de -

explotación y los recursos naturales, actividad industrial, 

unidad política y a todos sus habitantes de los beneficios del 

desarrollo económico y social. A medida que un país se de 

sarrolla, requiere un nivel mayor de transporte. 

Sintetizamos el por qué el transporte es de gran prioridad 

para el desarrollo de un país. La responsabilidad de apor 

tes, tales como: 

a. Mayor productividad 

b. La mayor comercialización de proudctos 

c. El mayor acceso a riquezas forestales y minerales. 

Además de aportes, el transporte tiene importancia en la -

economía del país en que: 

a. Ayuda al desarrollo de la Industria 

b. Ayuda a la expansión del comercio 

e. Ayuda al intercambio del ideas y bienestar social. 

La comunidad al ir evolucionando, hace que las necesidades 

viales crezcan y se desarrollen, lo que conlleva a que el 



-45-

transporte en todas sus ramas se tecnifique y se mejore, -

ya que éste es en un mismo tiempo industria y servicio; en 

tonces crea los siguientes efectos: 

l. ECONOMICOS 

a. Ensanche de mercados; como es obvio, ninguna -

región es auto-suficiente, entonces por medio del 

transporte se consigue acceso a otras localidades 

para intercambio de productos, lo que conlleva a 

un aumento de productividad, mano de obra y au­

mento de riquezas. 

b. Equilibrio en los abastecimientos de los artículos 

el transporte cumple con la función de evitar su­

per-producción en centros productores y la esca­

zes en los centros de consumo; en otras palabras 

por medio del transporte se distribuyen las rique 

zas. 

b. Reducción de precios; el transporte fomenta la -

competencia en los mercados evitando los monopo 

líos; reduce los costos por facilitar los movimientos 
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de materiales productos y materias primas. 

d. Distribución y productividad en la renta nacio­

nal: el transporte por medio de su infra-estruc 

tura, su parque automotor y su movilización, -

nos ofrece otros factores benéficos económica 

mente, como: 

(1) Valorización de las propiedades 

(2) Ampliación de los mercados 

(3) Fomento de la Industria 

(4) Aumento de trabajo y el nivel de vida. 

2. SOCIALES 

Uno de los principales efectos, producto del transpor 

te, es aquel para el cual fue creado el hombre; la so 

ciedad. Este medio de comunicación se convierte en 

intermediario de: 

a. La concentración de la población 

b. Mejoramiento del nivel de vida 

c. Hay desarrollo cultural, intelectual y moral don 

de existen vías carreteables. 
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3. POLITICOS 

En realidad un país como el nuestro .. aunque es 

te geográficamente bien ubicado, no puemos de­

cir que tenemos la política ideal si no existen 

vías que comuniquen rápidamente los principales 

centros comunitarios entre sí, éstos y las concen 

traciones militares: los anteriores con las fronte 

ras. Si poseemos carreteras bien construidas .. 

habrá una rápida y eficiente movilizaci6n, n o so 

lo de tropas sino de equipos y medios para una d~ 

fensa eficiente del país; además .. se fomenta y se 

mantiene con las buenas carreteras, la unidad na 

cional. 



RESUMEN 

En Colombia el principal impedimento para optimizar la red 

vial, es su configuración topográfica, seguida por la estructura hi 

drográfica. Podemos decir que en general el aspecto infra-estruc 

tural del transporte automotor, no es el mejor; se baso en las ru­

tas de los colonizadores; se construyeron carreteras sin estudios 

del sub-suelo; ha influido para su construcción, mejoramiento y 

conservación, la cuestión política, menospreciando la capacidad -

económica posible de la región; faltan vías carreteables en zonas 

de gran futuro, hay un desamparo completo de las fronteras y no 

se presentan proyectos a corto plazo para subsanarlo. Los porcen 

tajes de vías en buen estado, son mínimos, con pocos planes futu -

ros de pavimentación. 

Los ferrocarriles Nacionales no operan en la forma más efi ­

ciente, falta integración vial, aunque hay unas rutas en proyectos; 

todo sus sistema víal férreo sigue los valles del Cauca y Magdale 

na sin conectar entre sí grandes áreas industriales. 

Los transportes, automotor y férreo, presentan altos índices 

de edad en su parque que conlleva a altos costos de operación, re-



quieren una renovación grande de equipos; las empresas funcio 

nan sin controles ni programaciones adecuadas lo cual hace que; 

el rendimiento económico no sea el esperado, se prevee un buen 

desarrollo en este campo. 

El transporte en ninguna rama posee una política definida 

por un plazo prudencial, todas sbn iniciativas que se quedan en 

los intereses político-personales; falta un organismo que reuna 

todos los departamentos e instituciones del transporte para evi 

tar dualidad de funciones, )podría ser el Ministerio del Trans -

porte). 

Los planes existentes para el incremento de la red vial, pue 

de decirse, son limitados y centralizados; además de la margi­

nal de la selva, cuyo costo es elevado, no se presentan proyectos 

en regiones vírgenes ni se presentan proyectos para llegar a las 

fronteras. Los ferrocarrilbE solo presenta los enlaces entre Iba 

gué-Armenia, Barbosapuerto Berrio y la integración de las tres 

principales ciudades costeñas. 

El desarrollo de un país se mide por sus carreteras y por 

sus vías de comunicación; una región con buenas vías progresa. en 

todos los aspectos. 
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ANEXO No. 3 

Longitud y Configuraci6n de la Línea Férrea 

Los ferrocarriles Colombianos tienen en vía un total de 

3. 431 lki16metros~ distribuídos en cinco Divisiones de la siguien 

te manera: 

DIVISION 

Central : 

Pacífico: 

LINEA LONGITUD 

Facatativá-Puerto Salgar 200 Hns 

Facatativá-Espinal 150 

Ibagué- Espinal-N ei va 221 

Dorada-Buenos Aires 177 

Bogotá- Belencito 262 

La Caro-Barbosa 193 

Bogotá-Soacha 31 

Méjico-Grecia 135 

Sub-Total. .••......•...• 1.369 

Cali- Buena ventura 

Cali-Popayán 

Cali-Zarzal 

Zarzal - Armenia 

Zarzal-Cartago-Alfonso L6pez 

Cartago Pereira-Armenia 

174 

159 

130 

57 

203 

93 



S ::tntander: 

Magdalena: 

Antioquia: 

Santa Rosa-Manizales 

Pa hnira- Pradera 

73 

14 

Sub-Total. . • . . . . • . . . . . . 9 03 

Bucaramanga-Puerto Wilches 

Grecia-Gamarra 

Rama 1 Ca pule o 

Ramal Forjas 

117 

276 

4 

3 

Sub-Total.............. 400 

Santa Marta-Fundación 

Fundación-Gamarra 

Ramales fruteros 

Ramal Fundación 

Ramal Ciénaga-Puerto Nuevo 

95 

26 8 

48 

5 

4 

Sub-Total. . . . . • . . • . • . . 42 O 

Medellín-Puerto Berrío ..... . 

M edellín -Alejandro López 

196 

144 

Sub-Total ..•.••........• 340 

TOTAL .•.....•.• 3. 431 Kms. 
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TRANSITO PROMEDIO DIARIO POR DISTRITOS 
Conteo Manual - Año 1972 

TIPO DE VEHICULOS 
TRANSITO: 

DISTRITOS LIVIANOS BUSES CAMIONES TOTAL EN PROMEDIO 
7 DIAS DIARIO 

01 Medellín 128. 137 42.835 144.290 315.262 45. 037 
02 Pcaña 2 8. 656 5.725 32. 5 05 66. 886 ,9. 551 
03 Cartagena 72.980 39,083 75.458 187.521 26.789 
04 Tunja 106.588 55. 156 125. 715 287.459 41. 066 
05 Manizales 2 17. 49 9 49.236 123. 935 390.670 55. 8J.O 
06 Popayá.b 40. 568 14.610 36, 057 91. 2 35 13. 034 
07 Montería 82. 140 19.963 61. 135 164.238 23.463 
08 Bogotá 998, 854 292.908 5 06. 136 l. 797. 898 25 6. 843 
09 Quibd6 
10 Riohacha 23. 055 4. 890 12. 856 40. 801 5.829 
11 Neiva 54.338 17. 798 44. 082 116.218 16. 603 
12 v~ lledup. 110. 966 34.718 104. 905 250. 589 35.798 
13 Villa vicec. 22. 187 7.956 24. 698 54. 841 7.834 
14 Pasto 51. 416 21. 976 34. 055 107. 447 15. 35 o 
15 B/manga 69,532 27.723 92. 042 189.297 27.038 
16 Cúcuta 152.782 20 .615 41. 909 215.306 30. 758 
17 !bagué 152. 132 42. 909 127. 381 322.422 46. 060 
18 Palmira 336. 870 112.782 279. 25 9 728. 911 104. 130 
19 Florencia 13. 221 5.222 10. 316 28. 759 4. 108 

TOTALES 2. 662. 921 816. 105 1.876.734 5. 355, 760 765. 109 

Porcentajes 49.70 15. 24 35. 06 100. o 

PORCENTAJE PARA CADA 
DISTRITO (o/o) 

A B e 
- -

40.64 13. 69 45,77 
42.85 8.56 48.59 
38.92 20. 84 40, 24 
37. 08 19. 19 43.73 
55.67 12. 61 31. 72 
44.47 16. 01 39,52 
50. 62 12. 16 37,22 
55,56 16. 29 28. 15 

56. 51 11. 98 31. 51 
46.76 15. 31 37.93 
44.28 13. 86 41. 86 
40.46 14. 51 45. 03 
47. 85 20.46 31. 69 
36. 73 14. 65 48. 62 
70.96 9,58 19. 46 
47. 18 13. 31 39. 51 
46.21 15.48 38. 31 
45.97 18. 16 35. 87 

~ -



ANEXO No . 6 

RESUMEN DE LOS MINH10S FIJADOS PARA CLASIFICAR LAS Er.1PRESAS 

URBANAS DE BUSES, BUSETAS Y MICROBUSES EN 

LOS CINCO NIVELES DE CIUDADES 

11 

CATEOGRIA A 
11 

CATEGORIA B 
UJ . • UJ . - ¡;::: ~ H - ¡;::: H . -<1} !Ú 2 ~ UJP.l <1} !Ú Ul~ H <1} 

r-l H o S H UJ Q.¡ 

CATEGORIA e 
1 

UJ UJ • UJ • 
¡;::: OH OH 
!Ú r-l o.. r-lPl FACTORES !Ú UJ ~ r-l¡i.:¡ Hli.1 (!)~ Oli.1 o S (1) H ::l S ::l S 

~(!) ::l ::l (1) 'O ,....¡ r-l (1) (1) H'O ~!Ú Uli.1 Uli.1 
•rol r-l "d uro u "d UJ '11 r-l roro ::l • ::l '11 !Ú ~ ~ ~"d~ 

(1) 
Q.¡ •rol !Ú !Ú '-"l !Ú j\r-1 !Ú o !Ú ro UJ rú H uro U"dUJ !Ú ~ UJ 'dO ..C:"d '11 

ro S '01>1 ..C:"d ..e: "d ·rol ~ ~ (1) roo ~!Ú '-"l !Ú o ~ ·rol (1) rú'O (1) ro (1) rú·rol !Ú 
u ·rol o (1) (1) (1) (1) u ¡;::: ·rol r-l ·rol "d ..C:"d ..e: 'O ·rol ¡;::: 0....-l "drú ~ro ~"dU ~ 

¡;::: uro ~·rol ~·rol o ::l Q.¡ •rol u !Ú (1) (1) 
(1) (1) -~ ::l !Ú ·rol •rol ~ (1) (1) o ¡;::: 

r::¡ ro ro 
o\0 g Q.¡U) p.. ro s ro~ ~·rol ~ ·rol p.. u S U H dP ·rol a,o ·rol U) ::l - p~ dPg~ u PlH dPg Q.¡Ul a& 0.. ~> 

p.. 
ro 1>1 H ¡;::: B& dP ~ :> ¡;::: o 
ug lll p.. r::¡ H r::¡ !Ú H H - - p.. lll - u p.. p.. ,# 

CIUDADES • 
- e-

l3e 1400 1 BOGOTA 800 ~o o 10 75 801) ~o o 15( 6 60 699 259 75 2 

MEDELLIN - CALI- BARRA}lQUILLA seo 10 10 75 750 ~00 8( 6 50 550 230 40 2 30 fso 1 

BUCARAMANGA-CARTAGENA-MAJ~IZALES-

~o o PEREIRA-Aru~NIA,CUCUTA,E IBAGUE 400 50 10 75 700 poo 4( 6 50 500 210 20 2 30 

SANTA !1ARTA, PASTO, NEIVA,MONTERIA 
POPAYAN, VILLAVICENCIO,PALMIRA,BUE 

300 20 10 75 650 ~o o lC 6 p 50 459 100 5 2 30 ~50 NAVENTURA , BUGA,TULUA,CARTAGO,GIRAR 
DOT, HONDA 

LAS DEMAS CIUDADES 100 2 10 75 600 50 1 6 se 400 30 1 2 30 fQO 
1 



ANEXO No. 7 

RESUMEN DE LOS MINIMOS FIJADOS PARA CLASIFICAR LAS EMPRESAS 

URBANAS DE AUTOS Y CAMPEROS 

1 , • 

~~ CATEGORIA A. ~L"---------º---~TEGO{UA ~ ~ 111 , _CAT~GOR;rA C . 
- ... ül 1 1 -¡8 rd rd 

(J)Q) O! (J) (J) 
OH 1 <rr m (J)Q) (J)Q) 
r-!0-! ¡::.:¡ r:: OH OH 

- mi 1 ~ • 1 ~ ?t - ~~ ~ ül 
<rr r:: 10-!H 0-!m m ma> 

rd O! 1 rd <rr r:: OH 

RADIO DE 
ACCION 

FACTORES 

a> HrdmS mm rdrdr-iP.! 
ro E-t H O a> 

1

0 a> a> H H :;j S 
r-1 o ,....¡ ,....¡ H ~ r-1 ro E-t o u a> 
m m ro ro :;j ro :;j O! m IJ m ro \M 
+JQ) rdrdUrd US ~ +Jmrord..C:"' 
·r-i r-1 ro +1 \M ro ~ a> • E-t ·r-i <ll m +1 a> m 
O! ·r-i 1 ·r-i H ..e: a> ..e: z o., r-1 ro H :> ro 
rd S U O • a> ·r-i a> ro P rd 'M ·r-i O a> 
CJ 1 rd :> O! :> rd ~ 1 C.) S U c;.c •r-i 

r:: P.! ro m 0-4 
~ 1 rd ic;.o 1rJP Q) r:: O! O 

1 - CJ . 'M ~ , rd H 
1 ' 1 p.¡ 1 -CJ ~ 

--B-o-go_t_á------+~I -6-00_,,:_2_@_,{;]~;I;l~o~ 10 ~G 
'1 1 1 1 

't•.v Mede11fn - Ca1i - Barranqui- ~ 1 ! 1 1 

11 400 150 10 lOO 700 200 7~ 6 
a 1 1 1 

Bucaramanga, Cartagena, Maniza1es 
c~cira, Armenia, Cúcuta e !bagué 300 

i11avicencio, Santa Marta, Neiva 1 

Q5to, Popayán, Monteria, Pa1mira, 
/ventura, Buga, Tu1uá, Cartago, 1j 200 1 
irardot, Valledupar 1 

LAS DEMAS CIUDADES lOO 

1 

80 10 :1 100 
1 

40 10 lOO 

10 10 lOO 

650 

600 

550 

1 150 

1 

¡1oo¡ 
¡: 

5o1
1 

1 

1 

1 

11 

491 
.1 

6 

1 
1 

29: 6 

~~ 6 

1 

:;j S 1J r-l a> 1 m r-t O! r-t O! 
ua> ~ mro H :;jS :;jS 

\M E-t +' +' U(!) UQ)(J) 
..e: ro m z 'M m 1 \M \M o 
a> m o ::> P.! a> 

1 

ro m ..e: re:! ..e: ro 'M 
:> ro 'M ~ rd r-f l rd H <ll rd <ll rd U 

a> u u 'M ro o ::> re:! :> ro o 
rJP ·r-i o s 'M ro a> <ll tf.l 

0-!tf.lj u rd ~ ~·r-i cAO •r-i o 1 r:: rd+l 0.. Q.¡ 
H ~O! O O 
~ - rd H H 

. "· "· 

7-~ Joo J m !so 1 2 

75 ~59 
75 foo 

75 ~~50 : 

1 

75 ~o o 

100 130 

75 1¡2o 
1 

40 110 
1 

20 11 2 

2 

2 

2 

2 

60 

60 

60 

60 

60 

r:Ll 
!-) 

~ z 
p 
~ 

400 

350 

300 

250 

200 



ANEXO No. 8 

RESU~lliN DE LOS MINISOS FIJADOS PARA CLASIFICAR EMPRESAS 

DE TRANSPORTE DE PASAJEROS POR CARRETERA 

CATEGORIA A CATEGORIA B CATEGORIA e - t/) t/) t/) - t/) • Q) t/) Q) ti)Q) - t/) Q) Q) 
{/} ~ tll H tll H {/} ~ tll H OH {/} r=: tll H tll H 

rd o n OQ..¡ rd OQ..¡ r-IQ..¡ rd OQ..¡ OQ..¡ 
FACTORES r-iQ) H ,....¡¡::¡ r-iS ¡:,:¡ Q) H ..-!S ::1S ¡:,:¡ Q) H ,....¡¡::¡ ,....¡¡::¡ 

m ro .¡..J ::::1 Q) ::::1 Q) t/) 1-:l r-lro .¡..J ::::1 Q) UQJ 1-:l r-iro .¡..J ::1fil ::1filtll .¡..J u u o ~ rd u \r-1 t/) ~ rd u u o ¡:;¡:¡ 
•r-1 t/) ro m ,.-~ ro \r-1 ro ·r-1 8 .¡..Jtl) ro m \t-Iro ..e: ro o 8 .¡..J t/) ro m ,.-~ ro \r-1 ro ·r-1 1-:l Q..¡Q) rd H ..C:rd ..C:rUU z •r-1 (]) rd H ..C:rd (]) rd •r-1 5 •r-1 (]) rd H ..C:rd .e: rd u ~ rdr-1 reJO GJro (])ro o ~ Q..¡r-1 ro o (])ro :>ro u Q..¡...-1 ro o (])ro (])roO 8 
U·r-1 ·r-~ ro :> (]) :>(J)CI) p.¡ rd ·r-l ·r-1 ro :> (]) Q) o p.¡ rd·r-l . .-~ ro :>(]) :> Q) ti) z 

S u ((j •r-l •r-1 u S u rd ·r-1 ·r-1 Cf) u S u rd ·r-1 •r-1 ~ rd.¡..J o'.O 8 o\0 Q..¡ > rd.¡..J c}PQ..¡ 
cJ..O ~ > rd.¡..J rf.O Q_¡ rf.O Q_¡ :> p.¡ 

r=: Q..¡H o o r=: Q..¡ H o r=: Q..¡H o o 
RADIO DE ¡:;¡:¡ rd o ~ H rd ¡:;¡:¡ rd o H H ¡:;¡:¡ rd o H ~ ~ - UQ..¡ Q..¡tl) - UQ..¡ ~ Q..¡ - u Q..¡ p.¡ 

ACCION 

NACIONAL ~000 80 12 80 800 600 40 8 60 600 400 30 4 50 400 

INTERDEPARTaMENTAL I 800 40 12 80 700 400 30 8 60 550 200 20 4 50 J59 

INTERDEPARTAMENTAL II 400 30 12 80 650 300 20 8 60 500 150 15 4 50 300 

DEPARTAMENTAL I 350 20 12 80 600 200 15 
( 

8 60 450 100 10 4 50 250 

~ .~ 
DEPARTAMENTAL II 300 15 12 80 550 150 10 8 60 ~o o 75 5 4 50 1 200 11 

l. 

DEPARTAMENTAL III 200 10 12 80 500 100 5 8 60 350 50 2 -4 50 150 

VEREDAL 100 5 12 80 450 50 2 8 60 300 30 1 4 50 100 

METROPOLITANO POR RESOI UCIC IN No ¡. 10 ~ de 31 de MAR O DE 1971 
-- --· - · -- ------ -~-~ 
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ANEXO No. 10 

RESUMEN DE LICENCIAS DE EMPRESAS CLASIFICADAS PARA EL -

TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS EN BUSES,BUSETAS Y MICRO 

BUSES 

DEPARTAMENTO CATEGORIA TOTAL 

~====~====~ 

ANTIOQUIA 1 1 20 22 

ATLANTICO 2 5 11 18 

BOLIVAR 1 4 3 8 

BOYA CA 2 1 1 4 

CALDAS 2 1 3 

CAQUETA 1 1 

CA UCA 1 1 

CESAR 2 2 

CORDOBA 1 1 2 

CUND INA.JI.1ARCA 4 13 20 37 

HUILA 1 1 

MAGDALENA 2 2 

!>1ETA 1 2 3 

NARIÑO 1 2 2 5 

NORTE DE SANTANDER 4 1 5 

QUINDIO 1 3 1 5 

RISARALDA 1 6 7 



DEPARTAMENTO 

SANTANDER 

SUCRE 

TOLIMA 

VALLE 

TOTAEES 

CATEGORIA 

~====~====~ 

2 

1 

1-

26 

1 

2 

2 

5 

52 

2 

12 

85 

TOTAL 

3 

3 

4 

27 

163 



ANEXO No . 11 

RESUMEN DE LICENCIAS DE EMPRESAS CLASIFICADAS PARA TRANS 

PORTE URBANO EN AUTOS Y CAMPEROS 

DEPARTAMENTO CATEGORIAS TOTAL 

~====~====~ 

ANTIOQUIA 1 16 17 

ATLWTICO 1 1 2 4 

BOLIVAR 1 2 1 4 

BOYA CA 1 2 3 6 

CALDAS 2 4 6 

CAQUETA 1 1 

CA UCA 1 3 1 5 

CESAR 1 1 

CORDOBA 2 2 

CUNDINM·1ARCA 1 6 19 26 

CHOCO 1 1 

HUILA 1 1 2 4 

MAGDALENA 3 3 

META 2 ± 3 

NARIÑO 1 4 5 

NORTE DE SANTANDER 4 7 11 

QUINDIO 1 4 5 

RISARALDA 6 6 

SANTANDER 3 1 5 9 

SUCRE 2 2 

TOLir-1.A 2 11 13 

VALLE 1 6 1 - 17 

TOTALES 10 42 99 151 



ANEXO No. 12 

RESUHEN DE LICENCIAS DE E~lPRESAS CLASCDFICADAS PARA 

TRANSPO~TE DE PASAJEROS POR CARRETERA 

EN BUSES,BUSETAS MICROBUSES Y 

~IX TOS 

CATEGORIA A CATEGORIA B n. ~, . CATEGORIA. e . ; . . . r 1 • • T 6 T. A "L . 
Intdpt Dpt 1 Int~pt _ _ bptf _ 1 1ntc1!"'t _ Dpt 1 

Dpto~ 

Ant. 1 2 
: 1 ~nt 

Intdpt D~t ~ 
I lri lri ~Ir rdiNa I 1 Ir 1 r In IIII vr~ Na~ r 1 rr 1 r 1 rr 1rrr prd~all! ~I 1 I "II ¡rr ¡-,; 

~~oliv 
~·:.y . 

Cald . 

Caq . 

Cauca 

Cesar 

2 

Cord . 1 1 1 1 1 

2 

Cund . 13 1 1 11 
Choc6 

Guaj 
Huila 
1agd . 
eta 
a riño 

" . deS 
Putuma 
Quind 
Risar 

1 

1 ¡, 2 

1 
1 1 1 

11
1

11111:15 

1 
3 
1 

1 1 

11 i 11 

1 

1 

2 JI 

11 

1 

1 

1 1 9 

1 

2 
2 11 

1 ,1 

1 

9 
2 

1 

5 

2 12 1 1 
1 

1 

26 
1 

5 

1 1 2 

1 

1 

26 

3 

5 
21 1 ,_ p7 
1 2 

51 5 

2 1 1 1 1 2 

3 1 1 1 1 21 61 5 

1 -' 2 

1 

1 1 1 1 1 1 1 2 1 2 

8 

4 

9 1 1 
2 2 

2 

1 

9 11 1 1 1 1 2 1 1 1 1 1 1 211 1 1 1 1 4 1 5 113 1 1 3112 1 2 
1 

1 
' 1 

1 

2 
1 

4 1 

!1 2 il 

1 
1 
2 
1 

1 
1 

1 
2 

~-

I 
1 6 

3 1 1 

1 11 1 

1 

!1 2 11 

1 

1 
1 11 
1 
1 
4 
3 

1 11 1 
1 3 : 4 

13 
;¡ 8 

1 

2 
7 
1 
2 
2 
5 
1 



•pto 

S.A 

Std 

Su e 

Yf)l 

Val 

1'0T 

N al 

d 

r 1 

e 

m 2 

e 1 

L 9 

CAT.;EGORIA A 
~ntdpt Dpt 

I Il I III 

1 

1 2 

3 6 5 4 

CATEGORIA B 
Intd Dpt 

I él lal I II II II 

2 J 

1 1 4 

3 1 10 

1( 6 4 27 1 28 21 

1 

CATEGORIA C TOT~L 1 

Intd?t Dpt Intdpt 1 1 Dpt 
III Vd l\la I II I II III Vd Nal I I~l I II!II rl 

1 1 

1 1 10 2 1 = 14 

1 1 1 1 

2 1 3 5 4 3 2 3 9 -
12 1 1 14 12 

14 5 4 36 10 47 32 18 13 17 66 17 80 57 42 

1 1 1 1 1 1 



ANEXO No . 13 

RESUMEN DE LICENCCIAS DE EMPRESAS CLASIFICADAS PARA EL TRAISPORTE 

PUBLICO DE CARGA 

---
CATEGORIA A CATEGORIA B CATEGORIA C TOTALES TO 

ro NAL INT DPT URB NAL INT DPT URB. NAL INT DPT URB NAL INT DPT URB EM 
-- ------::::::::....___-. - ~ 

r . 3 1 10 1 1 11 3 2 2 24 5 3 2 3 

WT. 1 2 1 3 9 2 6 10 2 1 

IVAR 1 2 4 2 3 4 3 5 1 

!\CA 1 8 3 8 4 1 

)AS 1 6 2 6 3 

JETA 2 2 

!\R 1 1 

)OBA 1 1 2 

1\RCA 7 2 1 8 1 55 6 6 2 70 8 6 4 8 

:o z 1 1 

C.. A 1 1 3 1 2 3 1 

3ALEN 1 1 

!\ 1 1 3 1 4 

I flO 3 2 5 

:le S 2 3 2 3 

JMAYO 1 1 

~DIO 5 2 1 5 2 1 

1\.RAL 1 1 2 1 1 2 

r. 4 8 1 1 12 1 1 1 

RE 1 2 1 2 

IHA 1 3 1 3 4 1 3 

C.. E 4 1 5 20 4 3 2 29 5 3 2 3 

1\L 20 6 1 32 4 1 3 131 49 19 12 183 59 20 16 27 

---
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ANEXO do . 27 

PROYECTOS NO FINANCIADOS CON EL PRESTA.."-10 BIRF 686-CO 

PROGRAMA DE DESE~1BOLSOS ANUALES 

VALORES EN MILES DE PESOS 

1 . 975 

l . Puerto Salgar-Pto 

Boyacá 5 . 000 

2 Becerril- Coddazzi 

3 Bosconia-Mariangola 

4 Crucero-Bec erril 

5 K. 23-Coveñas 

6 venadillo-La Sierra 5 . 000 

7 Proyectos Varios 

Caquetá 

8 

9 

La Virginia - Nápoles 

La Uni6n-San Martín 8 . 000 

10 Florenc ia- Belén 

11 Coveñas-Tolú 

12 Florencia-nontañita 

13 Club Campestre-Alam 

brado 

SUB-TOTAL (*) 

EQUIVALENTES MILES US$ 

ESCALACION 8% ANUAL 

TOTAL MILES US $ 

TOTAL EN HILLONES PESOS 

18 . 000 

600 

24 

624 

19 

1.976 

15 . 252 

31 . 846 

17 . 665 

24 . 231 

19 . 110 

13 . 461 

5 . 000 

12 . 000 

1 . 97 7 

15 . 252 

31 . 846 

17 . 665 

24 . 231 

19 . 110 

6 . 077 

11 . 999 

17 . 536 

17 . 846 

138 . 565 171 . 708 

4 . 619 5 .7 24 

569 

5 . 188 

156 

1 . 220 

6 . 944 

208 

(*) INCLUYE INGENIERIA (10%) E IHPREVISTOS (10%) 

1 . 9 7 8 l. 979 TOTAl 

1s . 2s2 so · ~ 

31 . 846 31 . 846 117 . ~ 

17. 6 64 5 2 . ~ 

24 . 231 24 . 231 96 . ~ 

3 8 . ~ 

18 . ) 

11 . 1 

11. 736 11 . 736 23 . ) 

31 . ~ 

17 . 538 1 7. 539 52 . ( 

25 . 659 25 . 659 51 . ~ 

17 . 846 17 . 846 53 . ~ 

10 .144 10 . , 

161 . 772 128 . 85 7 618 . ~ 

5 . 392 

1 . 672 

7 . 064 

212 

4 . 195 20 . f 

1 . 782 s . : 

6 . 077 25 . ~ 

182 



ANEXO No. 28 

CARRETERA PANM1ERICANA 

VARIANTE PASTO-AEROPUERTO 

PROGRfu~ DE DESEMBOLSOSO-VALORES EN MILLONES DE PESOS 

1980 

COSTO DIRECTO liDID 
IMPREVISTOS,INGENIERIA 20 

SUB-TOTAL 120 

EQUIVALENCIA EN MILES US$ 

1981 

160 

32 

192 

1982 

100 

20 

120 

TOTAL 

360 

72 

432 

(CAMBIO $ 30 /IUS $) 4.000 6.400 4.000 14.400 

ESCALACION ~8%) 3.130 5.920 4.316 13 . 366 ---------------------------------------
SUB-TOTAL 7 . 130 

INTERES (9% ANUAL S/50% 

COSTO) 

TOTAL (MILES US $) 

EQUIVALENTE EN MILLONES 

DE PESOS 

142 

7.272 

218 

12.320 8.316 27 .7 66 

611 1.130 1.883 

12.931 9 . 44 6 29 . 649 

388 283 889 



ANEXO No. 29 

NUEVOS ESTUDIOS VIALES 

TRN40 KILOMETROS 

Medellín - La Pintada - Pereira 111 

Calarcá - Sevilla - Uribe 56 

Cartago - Uribe -Palmira 98 

Manizales -Pereira 46 

Bogotá - Honda 70 

Bogotá-Ibagu€-Armenia 162 

Bogotá-Villavicencio 68 

Planetarrica-Sincelejo-Cartagena-Barranquilla 

La Ye-Fundaci6n 

Cúcuta-Pamplona-Bucaramanga 

Malpaso-Bucaramanga-Barbosa 

Chocontá-Tunja-Belencito 

277 

58 

75 

132 

93 



ANEXO No . 30 

PROGRAMA ESTir1ATIVO DE INVERSIONES DEL FONDO VIAL NACIONAL 

PERIODO 1975 - 1982 

VALORES EN MILLLONES DE PESOS 

1.975 1 . 976 1.977 1.978 

1. Medellín • Bogotá (BID-37 %) 137 

2. Pasto-Popayán (BID agotado) 90 

3. Plan de Pavimentación 

(BIRF 43.8%) 197 

4. Plah de Pavimentación BIRF 19 

7 Nuevo Programa BID (50%) 

8 Nuevo Programa BIRF (50%) 

9 Bogotá-Villavicencio BIS (50%) 

8 Terminación Plan de Recu 

peración (BIRF) (~+) 

9 Vías Troncales 

10 Vías Secundaruas 

11 Variante Pasto-El Cano 

TOTALES : 

180 

143 

766 

588 

30 

128 

156 

230 

655 

180 

149 

385 

87 

208 212 

347 451 

23 1. 032 

468 

220 

163 

200 

102 

2.116 2.133 2.465 

1 . 979 

182 

372 

940 

681 

200 

127 

2.492 

1.980 

253 

l. 082 

828 

1.981 1.982 

870 792 

1.000 1.300 

200 690 707 

110 200 200 

287 44~ 401 

2.69! 3.148 3.282 

TOTAL 

1.11· 

12 \. 

41 ~ 

"/ -, -
2 . 47_ 

4.43 -

3 . 63 _ 

2. 3v t 

2.57 _ 

1.19 

1 . 12 

19 . 09 

(1) En el presupuesto nacional figuran 734 millones de pesos, debido a que la contrapartida del B 

para crédito 680-CO figura solamente como el 11% y con la nueva programación será mayor. El 

bolso del crédito 263-SF-CO del BID también es mayor 

(*) Con financiación BID ó BIRF 50% 



ANEXO No. 31 

ESTH1ATIVO DE RENTAS E HTVERSIONES 1975 - 1982 FFONDO VIAL NACIONAL 

VALORES EN MILLONES DE PESOS 

R E N T A S 1.975 l. 976 l. 977 l. 978 l. 979 l. 980 1.981. l. 982 
--- -

1 - Impuesto a la gasolina 1.500 l. 536 1.756 1.885 2.023 2.172 2.332 2.500 

2 Crédito Interno 96 

3 - D I D 107 333 173 459 521 649 629 537 

4 - B I R F 46 383 399 516 470 541 500 650 

5 - Peaje y Otros 70 200 220 240 260 J90 320 360 

6 - Aportes del Gobierno Nal 192 l. 048 l. 085 955 928 859 l. 547 l. 325 

T O T A L 2011 3.536 3,633 4.055 4.202 4.5!nl 5.328 5.372 

I N V E R S I O N E S 

1 - Estudios 20 50 50 50 60 60 80 80 

2 - Puentes 20 50 50 50 60 60 80 80 

3 - Conservación 720 770 820 880 940 1.010 1.080 1.150 

4 - Obras Hidráulicas 112 120 13- 14- 15- 16- 17- 180 

5 - Construcción Vías Truncales 407 1.683** 1.675** 2.151** 2.183** 2.581** 3.148** 3.082** 

6 - Pavimentación 216 * 234 295 212 182 

7 Construcciób Vías Secundaruas 143 149 163 102 127 110 200 200 

8 - Caminos Vecinales {Aport F.V) 263 280 300 320 340 370 390 420 

9.- Varios 110 150 150 150 160 160 180 180 

TOTAL 2.011 3.536 3633 4055 4.202 4.521 4.528 4.372 

La cifra correspobdiente a Inversiones de pavimentación es superior a la del presupuesto Nacional 
·- -·- ...... __ .., ___ ·- -,r_ ..... 1¡_ _, ·- - -~ ...::,_ , 
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DIVISION CENTRAL KMTS 

Bogota-Belenclto ...•.•• . . 262 
La Caro ·Barboea. . . _ . . . 193 
Bogota. Pto.. Saltar. • . . . . 200 
Pto. Saltar- Mexlco . . . . . . . 2 
Facamtlva_ Glrardot ...... 132 
Grecia-U~ Dorada .•••.... ... 129 

Bogota_ El Satto . . . . . . • . . . 3 1 
Doble Unto. . . . . . . . . . . : . S 

La Dorada_ 8. Airea. • . . •• • . . 177 
Eaplnal- lbague . . . , . . . . . !59 
Esplnc!l - Na iva .. . . . . . . . . _16 O 

Girordot- Eaptnol ..••. _ . . . 18 

TOTAL .. T. . .. . 1.368 



CONVENCIONES . 

LINEA FERREA .....,;,.,--:--~~~ 

ConeJdÓn par: 

Cortago 

Zarzal 

L 

PASTO 
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Armenia 
~,.------o !bagué 

DIVISeN MCIFIOO KM'TS. 

Call-8..-aventura ....• 174 

Cotf- Popayc(n res 

Call - Zarzal. . •. . •.. 130 

Armenia- Zarml. • . .•. . 57 

Zarzal- A. LÓpez .•• _. 203 

~relrq -Armenia ... . 60 

Santa Ro ea_ Man lzalez ... 73 

Pereira- Cartago . ... . 33 

Palmlra- Pract.a ...... . 14 

TOTAL . .. • 903 



OMON MASDALENA 

Santa Marta Fundacl6n . ......... . 
Fundación_ Boaconla . . .. . ... . . .. . . 
Bo•conia_ Chl ri guaná . . . . . . • . 
Ch 1 rl gua na. Gamarra . . • • . . . . . . 
Ramale• - Frut.roa . . . . . . . . . . 
Renal_ FundaciÓn ..... ... - . . . ... . 

Ramal- C lanaoa - P•rtD Nllavo. • .•..• - ·· 
TOTAL . .. . .. . . . 

DIVISION SANTANDER 

Bucaralftanga- Pto. Wllchaa . ....•.. 

8 recia- Barrancabar••Ja ......... . 
Barranca~Ja- 8amarra . . .. • .. 

RCIIIIIIII· Oapu loo- · · · - • · · • • • · • 
Rclwtal .. For)aa · · • · - . . . • . • . . • • 

TOTAL 

DIVISION ANTIOQUIA 

,_rto Berrlo- Meclelll n . . • • . •.... 
MedaUÍ~ A. L.opa .••• - • . • • . •.. 

TOTAL ..•••..•• 

RESUMEN KLMS DE VIA 

DMSION CENTRAL .. . . . • . · . . 
DIVISION PACIFICO ..•.. . ...• . 
DIVISION SANTANDER . . . . .. . 
OIVISI ON MA80ALENA . . . . . .. .. . . 

1)1\/lSION ANTIOQutA . . . ..•.•. . 

9!5 

74 
76 

118 
48 

~ 

4 

420 

TOTAL . . . . . . . . . 3.431 
Pfo.Wilche 
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PERAL DE LA LINEA PTO. WILCHES- BUCARAMANGA 

GRAFICO N2. 15 

Mts. 

600 

S> O ~ z ~ IA.I 
2 IA.I en 

400 : z IA.I 
e( a: 

2 ID a: 
f3 (J 

e( o en ~ 

~ ~ o 
~ ~ IA.I a: i o e( 

3 i IA.I u e( o !': 200 e( (!) 

a: (!) z 
: e( 

2 
e( 

100 a: 
e( 
(,) 
:;:) 

o ID 

KILOMETROS 

o 10 20 ~ 40 ~ 60 70 80 90 100 110 120 

PERFIL DE LA UNEA ALEJANDRO LDPEZ -MEDELLIN. 

Mts. 

1.900 

l. 700 

1.!500 

1.300 

1.100 

900 

700 

so o 

o[T 

N 
IA.I 
~ 

9 e( 

i z 
Ci: o 
~ z 

~ 
IA.I 
...J 
e( 

o 2!5 50 

------
i z 

(,) :J 
9 e( IA.I ...J 

(!) a IA.I 
2 e( o 
~ 2 

~ 
IA.I 

e( 2 

KILOMETROS 

75 100 12!5 144 



CD A XO 17 
# 
o 
(.) 

LL.. 
<( BOL E T I A UA 1.974 
~ 
(.!) 

Q 
a: a:: 
LLJ m 
g 
D:: 
UJ 
:::> a.. SDIIDd 

1 SOUO ifll 

z 
:J 
_J ZUE 

~ 
La.l 
:E 
<( 
LLJ 

"O I~ OS z -_J ;2 
.. 

a • 
<( 
_J 

L1J o OJ 8J08 

_J 
o 
10 

LL 
a: DSO QJ D8 

LLJ a.. 

oues 

U!118P8t'f 
-o 

b 
o 8 8 o o 8 o o 

~ ª o 
IÍ o ~ º 

o ~ - en r-- 10 en r--
2 ....:. --' ....:. ....:. ....:. 



UBICACION 

o 
o 
IL 

o 
~ 

o 
z 
< 
I&J 
o 
o 

o 

DE 

-<-' 

ESTACIONES 

o 
c. 

P RU 

ANEXO N~ 17 

PERMANENTES DE COsrEO 

OVILLAVICIUICIO 

V E N E ZUELA 

llll 

''x 

A IL 

lt,. lt. 

... 



o 
u 
¡¡: 
u 
~ 

o 
:z 
~ 
w 
u 
o 

ECUADOR 

• 
~ .. 
• o t) l: • 

• •. ¡ o o • . 
~' ·. 
~ .. ... .. 
PROVIDQICI A Y 

MN A,.,.._ sa CA'mLINA • 

~ ~ 

-~· .,...-
...... ' { .... ..... 

' 

-·-·"""'- -~ ..... <· ...,, 1 

·--

GRAFICO N~ 18 

MINISTERIO DE OBRAS PUBUCAS 
R>ndO via 1 NacioDal 

P.LAN DE PAVIMENTACION 

canwncio..,. 
Corr....,.Paw~­
carreterae ein Pllv.-.t. -­
carreteraa en --me. ···- .. 
Plan de Pavl111enltaalon 

NOTA : Salo ee ·,ndiaan lae 

aarreterae principal• . 

lo i 

con ic 
ic 

-· - ·~· :~ -.... '";"-"'. -·· .. ... ., ·-· .. .: .... 
....... 

- ."'\.. 

' \ 

~ ort oraci n -~~? 

PERU 

., , __ _,,"'l . . . 

In 
7 

'· '""' , 
BRASIL 

n 

'c'6n) 

() 

... 

3 
3 

A-

) 



BIBLIOGRAFIA 

-l\1EHORIA DEL MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS AL CONGRESO NA 
~IONAL 1970 1974 

Argelino Duran Quintero 

Imprenta Nacional 

Bogotá. D.E., Colombia 

-LOS FERROCARRILES EN CIFRAS 

Ferrocarriles Nacionales de Colombia 

Direcci6n de Investigaciones econ6micas 
y Operativas Secci6n Estadística 

Boletines mensuales: Noviembre 1973 No. 63 
Agosto 1974 No. 73 

Boletín Anual 1973 No. 65 

-ASPECTOS ESTADISTICOS DE LAS EMPRESAS Y EL PARQUE AUTOMOTOR 
DE SERVICIO DE PASAJEROS POR CARRETERA 

corporaci6n Financiera del Transporte 

Departamento de Ingeniería 

Bogotá,D.E. Junio de 1973 (ftnica edici6n) 

-ASPECTOS ESTADISTICOS DEL PARQUF, AUTOMOTOR EE SERVICIO URBA­
NO EN EL PAIS 

Corporaci6n Financiera del Transporte 

Departamento ce Ingeniería 

Bogotá,D.E. Diciembre de 1971 (única edici6n) 

-ASPECTOS ESTADISTICOS DE LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE DE CARGA 
POR CARRETERA 

Corporaci6n Financiera del Transporte 

Departamento de Ingeniería 
Bogotá, D.E. 1.974 (única edici6n) 



- EMPRESAS DE TRAl'lSPORTE TERRESTRE 

Editado por el Fondo de Empleados 'INTRA' 

año de la Seguridad Vial 1.974 

- LA PLANIFICACION DE LOS TRA~SPORTES 

Wilfred Owen 

Ediciones Troquel 

Buenos Aires 

1.966 

- RL TRANSPORTE GENERAL EN COLOMBIA 

Camilo Vargas Daza (Facultad de Ingeniería 
Trnasportes y Vías) 

Trabajo presentado a la Universidad Peda­
gógica y Tecnológica de Colombia (U.P.T.C.) 

Noviemhre de 1.974 

Tunja Colombia. 



~ .., 8 o 4 


