Interview

Going Full Throttle

Latin Tracksinterviews Jack Roberson,

Ferrocarril Central Andino’s President and
CEO. Over the past five years, the Peruvian
railway company hasturned a liability into

an asset. Rober son also discuses projects
tailored to further enhancetherailway’s
capacity and profitability.

By Daniel Thomas - Editor

UnTIL 1999,

the Peruvian Central Railway was operated by Government owned
Empresa Naciona de Ferrocarriles (National Railway Company-
ENAFER) and like most of South America’s state owned corpora-
tions it lost massive amounts of money. In 1997, in spite of World
Bank financial aid, ENAFER generated an annual income of around
USD 34 million, but also generated operating expensesto the tune of
USD 42 million. ENAFER'srail operationslost around USD 10 mil-
lionayear.

Financia expensesand other costswere responsiblefor another USD
42 million. Keeping trains on the move cost the Peruvian Govern-
ment around USD 52 million on an average annua basis.

Between 1995 and 1997, due to deferred infrastructure and rolling
stock maintenance, and the absence of clear-cut commercial goals,
therailway’sfreight market share dropped from 8 to 4 percent, even
though tonnage hauled by the railway remained more or less con-
stant. Highway competition was fierce and the railway’s inflexible
and unmotivated administration was simply unable to cope with the
changing economic environment.

Within thisscenario, itisnot at all surprising that the Peruvian Gov-
ernment finally, and rather reluctantly, decided to redirect its efforts
(dating back to the early 90’s) and privatize the Peruvian railway net-
work.

Peru’s standard gauge, 590.90 kilometer (369 Miles) long, Ferrocar-
ril Central isdefinitely the toughest and most spectacular railway in
theWorld. In scarcely 173 kilometers (108 Miles), it climbsfrom sea
level, at the Port of El Callao, to 4781 meters (15000 feet) at Galera.
To gain height, the railway has to negotiate nine switchbacks, cross
60 bridges and plunge through 66 tunnels. Grades of above 4 per
cent arerife and switchbacks|imit train lengthsto amaximum of 18
cars. From a normal operator’s viewpoint, the railway might have
been best classed as an operating nightmare, but for Jack Roberson,
Ferrocarril Central Andino’s President and CEO, it wasachallenge!

Back in 1999, the Ferrocarril Central was finally privatized and on
September 20 the new private sector operator, Ferrovias Central An-
dina SA and its mirror image train operating company, Ferrocarril

Central Andino SA, took over the state owned railway’s assets.

“1 wasin Limaapproximately three months before the takeover took
place, together with Dr. Juan Olaecheaand RDC's Bill Duggan, get-
ting everything straightened out for the great day. On September 20,

| drovedown from Limato Chosicawith ayoungster | had hired asa
driver and met with the Central Railway’s General Manager. At mid-
night, he gave me the keys to the railroad and took off. At last, the
railroad was ours. At that moment | wasrather concerned for my own
physical safety, because the railroad’s personnel had been on strike
and here was |, the new General Manager and a compl ete stranger,
wandering around the property in the midst of the night wondering
who was going to do any work for thisgringo. | tell you, | was quite
nervousthat night,” Jack Roberson told Latin Tracksin Lima.

> Jack Allen Roberson, Ferrocarril Central Andino’s President and
CEO, rides on private car Paquita’s steps. Next to Roberson stands
Gabriel Echandia, the FCCA's Operations Manager. Both Roberson
and Echandia worked on Southern Peru Copper’s railway. Roberson
is a diehard US born railroader who admits that his work schedule
could best be described as one of “Total Immersion”. The FCCA'’s
General Manager has been with the company since start-up and
recently became President and shareholder.

El Presidente y CEO del Ferrocarril Central Andino, Jack Allen Roberson,
parado sobre los escalones del coche oficial “Paquita”. Junto a Roberson
se encuentra Gabriel Echandia, el gerente de operaciones del FCCA. Tan-
to Roberson como Echandia trabajaron juntos en el ferrocarril de la
Southern Peru Copper. De origen estadounidense, Roberson es un ferro-
viario de alma y admite que su jornada laboral podria ser descrita como
de “Inmersién Total”.

“Itwasatypical state owned property: Thetrack wasamess, motive
power and rolling stock were poorly maintained and hence, unsafe.
The property and the built up areaswere ashambles! Administrative
and operating personnel went about their choreswithout any kind of
guidance and had no idea of what their objectives were. Safety and
working conditions were appalling; there was no kind of control or
management,” summed-up Roberson, as he described the railway’s
condition at takeover.

“IT WAS A TYPICAL STATE OWNED PROPERTY: THE
TRACK WAS A MESS, MOTIVE POWER AND ROLLING
STOCK WERE POORLY MAINTAINED AND HENCE,
UNSAFE. THE PROPERTY AND THE BUILT UP AREAS
WERE A SHAMBLES!"

Thomas: When faced with this chaotic scenario, which wasyour
first priority, so asto reversethesituation?
Roberson: “I knew | had to build a team, to bring safety and order
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> Not for the fainthearted. At Infiernillo (Little Hell), 118 Km from Callao and high up in the
Andes, No. 608, a 2400 HP Alco Co-Co bursts out of one of the railway’s 67 tunnels and
onto a spindly steel viaduct. With the arrival of the five GE C30M-3s and the two GE B39s,
most of these 40 year old Alco veterans have now become redundant and uneconomical to
operate. The railway plans to convert most of these units into slugs.

No apto para miedosos: En Infiernillo, a 118 kildmetros de Callao y en el medio de los Andes, la No.
608, una Alco Co-Co de 2400 HP, salta desde uno de los 67 tuneles del ferrocarril y cruza uno de los
multiples viaductos de acero. Con el arribo de las cinco locomotoras GE C30M-3 y las dos GE B39,
la mayoria de estas locomotoras Alco de mas de 40 afios de antigliedad se han vuelto obsoletas y
antiecondémicas. El ferrocarril planea convertirlas en slugs.

back totherailroad. That isexactly what was
done, simply because of bureaucratic over-
staffing. Economical and logical reductions
had to be made, along with drastic changes
of peoplein key positionsthat were not suit-
edfor their jobs.

| had previously worked on Southern Peru
Copper’s (SPCC)) rail division, as Genera
Manager, and knew all the guys well. They
were reducing some people because of the
change from Asarco to Grupo Mexico. So, |
had the opportunity of bringing some of them
up here. They were experienced railroaders
and had worked for me before. They knew
my styleand me. | waslucky!

From that moment on, the restructuring pro-
cessmoved ahead at full speed, and with ex-
cellent end results.

“ Safety was THE magjor issue. Therewasno
operations safety program of any kind. There
was an incredible amount of equipment, per-
sond, property and third party accidents. The

number of derailmentswas phenomenal!”

Thomas: Which were some of the major
difficultiesyou had to overcome?
Roberson: Safety was THE major issue.
There was no operations safety program of
any kind. Therewasan incredible amount of
equipment, personal, property and third par-
ty accidents. The number of derailmentswas
phenomenal!

During our first year, the phonerang 24 hours
aday, seven daysaweek, and sleep was hard
to come by. Our most pressing problemswere
thetrack condition and keeping thetrainson
themove, without derailing. Sometrack ma-
terials were quite good, but the track ssimply
got no adequate maintenance and the perma-
nent way crews had no guidance either.

On the operations side of the business, the
traffic department’s performance was poor
and was ready for some quiteradical chang-
es. At the time of start-up trainsran with 5
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Entrevista

CON EL REGULADOR A FONDO

Por Daniel Thomas - Editor

Latin Tracks entrevista a Jack Roberson,
Presidente y CEO del Ferrocarril Central
Andino. Durante los ultimos cinco afos,
este ferrocarril peruano se ha transfor-
mado y convertido en un excelente acti-
vo. Roberson también describe los pro-
yectos que tienen en cartera para au-
mentar la capacidad de transporte y la
rentabilidad del ferrocarril.

Hasta fines de los 90, el Ferrocarril Central
del Perl era operado por la empresa estatal
de ferrocarriles, ENAFER, y como la mayoria
de las empresas estatales latinoamericanas,
perdia enormes cantidades de dinero. En
1997, a pesar de la ayuda financiera brinda-
da por el Banco Mundial, ENAFER generaba
ingresos anuales por alrededor de USD 34
millones, pero presentaba gastos operativos
por valor de USD 42 millones. Las operacio-
nes ferroviarias de ENAFER perdian alrede-
dor de USD 10 millones al afio.

Los gastos financieros y otros costos eran
responsables por otros USD 42 millones en
pérdidas. Mantener a los trenes en movimien-
to le costaba al gobierno peruano alrededor
de USD 52 millones anuales.

Entre 1995y 1997, debido a la falta de man-
tenimiento de infraestructura y material ro-
dante, y a la ausencia de objetivos comercia-
les definidos, la participacion del ferrocarril
en el mercado de transporte de cargas cayo
del 8 al 4 por ciento, aun cuando el tonelaje
transportado se mantuvo mas o menos cons-
tante. La feroz competencia carretera, junto
a una total falta de motivacion gerencial e
inflexibilidad comercial hicieron que el ferro-
carril fuese simplemente incapaz de adaptar-
se a los cambios que se venian produciendo
en el entorno econémico.

Frente a este escenario, no es de sorprender
que el gobierno peruano haya finalmente deci-
dido, a regafiadientes, redireccionar sus esfuer-
zos hacia la privatizacion de la red ferroviaria
nacional que databan de principios de los 90.
El Ferrocarril Central de trocha estandar del
Peru es definitivamente uno de los mas difici-
les y espectaculares del mundo. En apenas
173 kildmetros (108 Millas), trepa desde el
nivel del mar, en el puerto de El Callao, hasta
los 4781 metros de altura en Galera. Para
ganar altura en tan corto recorrido, utiliza
nueve zigzags, pasa por 60 puentes y atra-
viesa 66 tuneles. Abundan las pendientes
mayores al 4 por ciento y los zigzags limitan
el largo de los trenes a un maximo de 18 va-
gones. Desde el punto de vista de un opera-
dor normal, el ferrocarril podria ser descrito
como una pesadilla operativa, pero para Jack
Roberson, el Presidente y CEO del Ferrocarril
Central Andino (FCCA), fue un desafio.

En 1999, el ferrocarril de 590.90 kildmetros
de extension fue finalmente privatizado vy el
20 de septiembre, la nueva empresa del sec-
tor privado Ferrovias Central Andina SA (ad-
ministradora de la infraestructura) y Ferro-
carril Central Andino SA (el operador de tre-
nes), tomo posesion de los activos de la em-
presa ferroviaria estatal.

“Yo ya me encontraba en Lima aproximada-
mente tres meses antes de que se produjera
la toma de posesidn, preparando todo para
el gran dia. El 20 de septiembre, fui desde
Lima hacia Chosica con un jovencito que ha-
bia contratado como chofer y me encontré
con el gerente general del Ferrocarril Cen-
tral. A medianoche, me dio las llaves del fe-
rrocarril y se fue. Al fin, el ferrocarril era nues-
tro. En ese momento yo estaba bastante pre-
ocupado por mi seguridad personal, debido a
que el personal del ferrocarril se encontraba
de paro, y aqui estaba yo, el nuevo gerente
general y un total desconocido, caminado por
el predio en mitad de la noche pensando quién
le iba a llevar el apunte a este gringo. Te digo,
estaba bastante nervioso esa noche,” le dijo
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Jack Roberson a Latin Tracks en Lima.

“Se trataba de una tipica propiedad estatal:
la via era un desastre, las locomotoras y va-
gones tenian un mantenimiento deficiente y
por lo tanto, eran inseguros. El predio y las
zonas edificadas eran un desastre! El perso-
nal administrativo y de operaciones realizaba
sus tareas sin ningun tipo de guia y no tenian
ni idea de cuales eran sus objetivos. Las con-
diciones de trabajo y seguridad eran desas-
trosas: no existia ningun tipo de control o
gestién,” resumié Roberson, al describir el
estado del ferrocarril al momento de la toma
de posesion.

Thomas: Cuando se enfrentd a este
muy caético escenario, cual fue su
primera prioridad, de manera de poder
revertir la situacion?

Roberson: “Yo sabia que tenia que armar un
equipo, para volver a contar con orden y se-
guridad en el ferrocarril. Y eso es exactamente
lo que se hizo, simplemente debido a una
superabundancia de personal burocratico. Se
debid realizar una nacionalizacién econémica
y légica, junto con una serie de drasticos cam-
bios de personal que no estaban a la altura
de los puestos que ocupaban. Previamente,
yo habia trabajado como gerente general de
la divisidn ferroviaria de Southern Peru Cop-
per (SPCC), y conocia bien a toda su gente.
Ellos se encontraban racionalizando personal
debido al cambio de duefio, de Asarco a Gru-
po México. Asi, que tuve la oportunidad de
traer a muchos de ellos aqui..

Ellos eran ferroviarios experimentados y ha-
bian trabajado conmigo anteriormente. Me
conocian a mi y conocian mi estilo. Tuve mu-
cha suerte! Desde ese momento en adelan-
te, el proceso de reestructuracién se desa-
rrollé a toda velocidad, y con excelentes re-
sultados finales.

Thomas: Cuales fueron algunas de las
mayores dificultades que tuvieron que
corregir?

Roberson: La seguridad era el tema de ma-
yor importancia. No habia ningun tipo de pro-
grama de seguridad en las operaciones. Ha-
bia una increible cantidad de accidentes rela-
cionados con los equipos, el personal, la pro-
piedad y terceros. La cantidad de descarrilos
era fenomenal!

Durante nuestro primer afio, el teléfono so-
naba las 24 horas, siete dias a la semana, y
se hacia dificil poder conciliar el suefio. Nues-
tros principales problemas estaban relaciona-
dos con el estado de la via y con mantener a
los trenes en movimiento. Algunos de los
materiales de via eran buenos, pero la via
simplemente no recibia un mantenimiento
adecuado y el personal de via y obra tampo-
co tenia una direccién eficaz. Por el lado co-
mercial, el desempefio del departamento de
trafico era pobre y se encontraba listo para
unos cambios bastante radicales. Al momen-
to de la toma de posesién, junto con el Dr.
Juan Olaechea y Bill Duggan de RDC, los tre-
nes circulaban con tripulaciones compuestas
por 5 0 6 personas. Hoy, el maximo es de
tres. Debido a un deficiente mantenimiento
de los vagones de carga, las mermas eran
del 4 por ciento! Eso nos indicé que hacian
falta unos cambios sustanciales en el depar-
tamento de mecanica. La mayoria del perso-
nal de mecanica solamente necesitaba de un

and 6 man crews. Today, the maximum is
three.

Due to poor freight car maintenance, prod-
uct loss (shrinkage) stood at a staggering 4
per cent! That told usthere needed to be some
substantia changesin the mechanical depart-
ment. Most of the mechanical personnel just
needed some direction and were ready for
somegood “common sense” changes.

Thomas. Where do you stand now with
those problems?

Roberson: Our number ONE priority issafe-
ty. Ask any FCCA worker, anywhereand any-
time, and he will tell you that “ Safety isthe
number ONE priority”. Since 1999, person-
al injuries have been slashed by 95 per cent
and therailway has operated over 500 thou-
sand man-hourswithout ascratch to awork-
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> Operations safety is the railway’s number
one priority and it shows. At Chosica, the
railway’s headquarters, the pedestrian
bridge spanning the yard is covered with
billboards reminding personnel to conduct
systematic safety checks. Another notice,
right next to the station building, displays
the day-to-day operations safety track
record. “Since 1999, personal injuries have
been slashed by 95 per cent and the railway
has operated over 500 thousand man-hours
without a scratch to a worker”, says
Roberson.

Para este ferrocarril la seguridad en las opera-
ciones es prioridad numero uno y se nota. En
Chosica, donde se encuentran las oficinas prin-
cipales del ferrocarril, el puente peatonal que
cruza el patio de maniobras se encuentra cu-
bierto de carteles recordandole al personal la
importancia de realizar revisiones de seguridad
sistematicas. Otro cartel, junto al edificio de la
estacion, indica la cantidad de dias sin inciden-
tes. “Desde 1999, los accidentes personales han
sido reducidos en un 95 por ciento y el ferroca-
rril ha operado mas de 500 mil horas-hombre
sin que el personal haya sufrido ni un rasgufio”,
dice Roberson.

er. For dl of us, that was our major challenge
and our sweetest victory.

Since we took over the concession, derail-
ments have diminished by 90 per cent. We
now have acompetent permanent way man-
agement, that knows how to inspect thetrack
and where and when to replace materials.
Surfacing and gauge correction on a222-ki-
lometer railroad with 1000 curvesand 4.3 per
cent gradesisnot likein the Flats of Nebras-

> A trainload of new ideas and the shape of things to come. From left to right: Private car
“Paquita”, homemade boxcar (marrying a 40 foot shipping container with a standard 40 foot
flatcar), flatcar loaded with three 25 ton mineral containers, 70 ton net capacity bottom
dumping hopper car, hopper car double stacked on gondola and triple stacked flatcars. At
the head end, beyond the tarped gondolas, compressed natural gas fuelled 3000 HP GE
C30M-3, No. 1004 “Huancayo”, with CNG tender.

Un tren cargado de nuevas ideas. De izquierda a derecha: El coche oficial “Paquita”, un vagén
cubierto de fabricacién local (que combina un contenedor de 40 pies con un vagén playo estandar
de 40 pies), un vagdn playo cargado con 3 contenedores para minerales de 25 toneladas, un vagon
tolva de 70 toneladas de capacidad neta y descarga inferior, un vagon tolva cargado sobre una
gondola y vagones playos en triple stack. A la cabeza de la formacién, mas alld de los vagones de
borde bajo cubiertos con lonas, la locomotora No. 1004 “Huancayo”, una GE C30M-3 de 3000 HP

con tender de gas natural comprimido.
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ka! Track and train crews have to be perma-
nently on their toes, on the lookout for land-
didesand washouts. We havetrained our train
crews to negotiate the treacherous grades,
curves and switchbacks that are common on
the FCCA, and we are very happy with the
way our operations personnel have become
really good and conscientiousrailroaders.
Customer product losses have dropped to al-
most nothing and we have had no claimsfor
product loss in over 3 years. That, more or
less tells the story of the track, traffic and
mechanical departments. It makes a differ-
encewhen ateam of thiskind comestogeth-
er.

Thomas: Under stateadministration, the
railway was loosing millions of dollars.
How did you manageto turn it around?

For starters, the FCCA has its capacity lim-
ited by switchbacks, and they arevery tough
todeal with. They makeit hard for arailroad
to become super profitablefromthe start. On

Derrailments
Descarrilos
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>0On May 21, 2005, the FCCA's two new
GE B39'’s land at the Port of El Callao.
El 21 de mayo de 2005, las dos nuevas lo-

comotoras GE B39 fueron desembarcadas
en el puerto de El Callao.

the SPCC, weusually ran copper concen-
trate down the mountain in 10 thousand
ton rakeswith 9 locomotives. Sincethen,
| have heard that they have changed to
shorter trains. Inthe USA, operating 200 car
trainsis common practice. It is also normal
to have severa other railroads paying you
trackagerights. In Peru, unlikethe USA, we
have no interchangetraffic with whichtoin-
crease our tonnage and hence, our billing. We
a so have to cope with switchbacks that will
only takeamaximum of 18 carswith extend-
ed switching moves. Our ton/km rates are
higher, when compared with those charged
in the USA, but then their profits are much
higher because the have no capacity restric-
tions.

Thomas: Since startup, in your opinion,
what was the best decision taken by the
FCCA?

Roberson: Definitely, | would say that it has
been theacquisition of five completely reman-
ufactured GE locomotives. Aswe expected,
these new locomotives have saved usalot of
money in repair and fuel costs. They were
purchased at avery affordable priceand since
then, they have proventheir valueand arered
workhorses. Wehavea soinvestedinincreas-
ing freight car payload capacity to 70 tons
net.

Thomas: And thebest acquisition?
Roberson: The best and most recent acquisi-
tion has been two GE B-39's (Nos. 1005 &
1006) in excellent running. The negativeside
of thedeal was: | could have got fivemore at
the same priceand didn’t!

Thomas: Why only 70 tons and not 100,
like on Southern Peru Copper or in the
USA?

We have over 50 bridges; many of them are
quitelarge and date back to the early 1900's.
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gerenciamiento eficaz y se encontraban lis-
tos para llevar a cabo algunos cambios que
eran simplemente de “sentido comun”.

Thomas: En donde se encuentran ahora
con estos problemas?

Roberson: Nuestra prioridad numero UNO es
la seguridad. Preguntele a cualquier trabaja-
dor del ferrocarril, en cualquier lado y a cual-
quier hora, y le dird que “la seguridad es la
prioridad humero UNO”.

Desde 1999, los accidentes personales han sido
reducidos en un 95 por ciento y el ferrocarril
ha operado mas de 500 mil horas-hombre sin
que el personal haya sufrido ni siquiera de un
rasgufo. Para todos nosotros, este fue nues-
tro mayor desafio y nuestro triunfo mas dulce.
Desde que tomamos posesion de la conce-
sion, los descarrilos han disminuido en un 90
por ciento. Ahora tenemos una gerencia de
via y obra competente, que sabe como ins-
peccionar la via y dénde y cuando reempla-
zar los materiales.

La nivelacion, alineacion y mantenimiento de
trocha en un ferrocarril de 222 kilémetros con
1000 curvas y pendientes del 4.3 por ciento
no es como en las planicies de Nebraska! Las
tripulaciones y el personal de via y obra tie-
nen que estar constantemente alerta, para
detectar cualquier deslizamiento o socavén.
Hemos entrenado a nuestro personal para que
pueda transitar las traicioneras pendientes,
curvas y zigzags que abundan en el ferroca-
rril con total seguridad, y estamos satisfechos
de la manera con la que nuestros hombres se
han convertido en ferroviarios conscientes y
responsables.

Las mermas en las cargas han caido a casi
cero y no hemos tenido reclamos por mas de
tres afios. Eso, cuenta mas o menos la histo-
ria de los departamentos de via, trafico y
mecanica. Cuando se arma un equipo de este
tipo, se nota la diferencia.

Thomas: Bajo la administracion estatal,
el ferrocarril perdia millones de
dolares. éComo hicieron para revertir
esta situacion?

Roberson: Para empezar, el FCCA tiene su
capacidad limitada por los zigzags. Esta es
una restriccion muy dificil de superar. Hace
que sea casi imposible que el ferrocarril sea
rentable desde el vamos. En el ferrocarril de
SPCC, generalmente corriamos trenes de con-
centrado cuesta abajo en formaciones de 10
mil toneladas con nueve locomotoras. Desde
aquel entonces, he escuchado que han redu-
cido la longitud de sus formaciones. En los
EEUU, la operacidn de trenes de 200 vagones
es una practica muy comun. También es nor-
mal tener otros ferrocarriles que pagan un
derecho de uso de via para circular sobre la
red. En Perl, a diferencia de los EEUU, no
tenemos trafico de intercambio con el cual
incrementar nuestros tonelajes y por tanto,
nuestra facturacion. Ademas, debemos lidiar
con los zigzags que limitan nuestros trenes a
18 vagones como maximo. Nuestras tarifas
por ton/km son mas altas, cuando se las com-
para con las tarifas cobradas en los EEUU,
pero sus ganancias son mucho mayores de-
bido a que ellos no tienen restricciones en
cuanto a su capacidad.

Thomas: Desde el arranque de la
concesion, en su opinién, cudl fue la
mejor decision que han tomado?

Roberson: Definitivamente, yo diria que ha
sido la adquisicidén de cinco locomotoras GE
totalmente remanufacturadas. Como era de
esperar, estas nuevas maquinas nos han aho-
rrado mucho dinero en costos de reparacion
y combustibles. Fueron compradas a un pre-
cio muy accesible y desde entonces, han pro-
bado su valor como verdaderos burros de tra-
bajo. También hemos invertido en incremen-
tar la capacidad de carga de nuestros vago-
nes, levandola a 70 toneladas netas.

Thomas: Y la mejor adquisiciéon?



Roberson: Sin duda, nuestra mejor adquisi-
cion ha sido la de dos locomotoras GE B39
(Nos. 1005 & 1006) en excelente estado de
funcionamiento por un precio mas que aco-
modado. El lado negativo de esta operacion
fue que podria haber conseguido cinco loco-
motoras mas al mismo precio y no lo hice!

Thomas: Por qué solamente 70
toneladas netas y no 100 como en
SPCC o en los EEUU?

Roberson: Tenemos mas de 50 puentes, mu-
chos de ellos datan de antes del siglo pasado.
Su capacidad estructural permite sélo el paso
seguro de vagones de 90 toneladas brutas.
La inversion necesaria para incrementar el
peso bruto de los vagones hasta las 100 to-
neladas seria astrondmica y no se justifica-
ria. Nuestro objetivo es el de operar vagones
con una capacidad neta minima de 70 tone-
ladas y eso incrementa considerablemente
nuestros ingresos y reduce los costos de man-
tenimiento. También significa la corrida de una
menor cantidad de trenes para transportar el
mismo tonelaje, reduciendo los gastos de
personal, consumo de combustible y uso de
la via. Para mover 2 millones de toneladas al
afo en vagones de 50 toneladas por vagoén,
necesitamos arrastrar 40 mil vagones al afio.
Eso significa correr siete trenes de 16 vago-
nes por dia, durante los siete dias de la se-
mana. Si esos mismos vagones cargan 70
toneladas, necesitariamos correr solamente
cinco trenes al dia. Por afio, significa una re-
duccion del 30 por ciento en la cantidad de
trenes corridos, lo que obviamente se tradu-
ce en una significativa reduccién de los cos-
tos de operacién. Lo mismo sucede cuando
se reposicionan los vacios y se debe trepar
por la pendiente hacia las minas. Si el vagon
es liviano y tiene una tara de alrededor de 20
toneladas, podriamos eliminar casi 448 mil
toneladas de peso muerto. Esto es algo que
vale la pena hacer y se justifica.

Thomas: Que otros proyectos tienen en
carpeta para reducir costos y aumentar
la rentabilidad?

Roberson: Tenemos muchos negocios y a ve-
ces no podemos atender tanta demanda.
Pero, como dijo el Presidente y CEO del Fe-
rrocarril Union Pacific, Dick Davidson: “Nues-
tra meta es la de participar en la satisfaccion
de esa demanda creciente, pero solamente si
las ganacias financieras son suficientes como
para justificar la inversion necesaria”.
Nosotros tenemos una buena imagen con
nuestros clientes, y ellos han sido buenos so-
cios y desean seguir empleando nuestros ser-
vicios a largo plazo. En la medida en que con-
tinuemos creciendo, ofreceremos la misma
calidad de servicio y asociacién a cualquier
nuevo cliente.

Thomas: Que hay de la competencia
carretera?

Roberson: Los temas de congestién y seguri-
dad se estan convirtiendo en serios problemas
en la Carretera Central que corre en forma
paralela al ferrocarril. La actual crisis del pe-
tréleo ha forzado a los camioneros a incremen-
tar sus tarifas. La importacion de vehiculos de
segunda mano ha sido ahora prohibida, y se
han implementado nuevas reglamentaciones
de seguridad y peajes, lo que significa que ten-
dran que cobrar la tarifa justa para el trabajo
que lleven a cabo. La industria del transporte
automotor de cargas en el Per( debera incre-
mentar sus tarifas hasta que se encuentren
en condiciones de ofrecer condiciones de ope-
racion seguras, y mas importante adn, prote-
ger a los demas en las peligrosas carreteras
sobre las cuales prestan sus servicios. La in-
dustria minera esta muy consciente de la cali-
dad de servicio brindada por el FCCA - las car-
gas son entregadas a tiempo y no hay mer-
mas o robos. En el futuro, el corredor central
va a ser servido en un cien por cien por ferro-
carril y las zonas adyacentes terminaran sien-
do servidas por las compafiias de transporte
automotor de cargas mas responsables.
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> Just a few weeks later the 3900 HP
locos were re-liveried in FCCA colors,
renumbered as 1005 & 1006 and
readied for the road at the railway’s
Guadalupe shops. The two heavy
axleload units will be restricted to
service between La Oroya and Cerro
de Pasco. This section of the railway
is relatively trouble free, resembles the
flats of Nebraska and has no bridges,
which might otherwise impose
axleload restrictions for the heavy Bo-
Bo’s. (FCCA Photo)

Apenas unas semanas mas tarde las lo-
comotoras de 3900 HP ya se encontraban
redecoradas con el esquema del FCCA,
renumeradas 1005 y 1006 y listas para el
servicio en los talleres Guadalupe. Las dos
pesadas unidades estaran restringidas a
prestar servicio entre La Oroya y Cerro
de Pasco. Esta seccion del ferrocarril es
relativamente plana, se asemeja a las pla-
nicies de Nebraska y no posee puentes
que puedan de otra manera imponer res-
tricciones a las pesadas maquinas Bo-Bo.
(FCCA)

Their structural capacity will only allow for
the safe passage of 90-ton cars, grossweight.
The investment needed to push net car
weights up to 100 tonswould be astronomi-
cal and not at all justifiable. Our goal isa70-
ton minimum payload per car and that in-
creases revenue considerably, and reduces
costsin wheel and brake wear. It also means
running fewer trains to carry the same ton-
nage, reducing crew calls, fuel consumption
and track usage. To move 2 million tons a
year at 50 tons per car, we need to haul 40
thousand carloads ayear.

“THE BEST AND MOST RECENT
ACQUISITION HAS BEEN TWO
GE B-39's (Nos. 1005 &
1006) IN EXCELLENT
RUNNING CONDITION AT A
VERY AFFORDABLE PRICE.
THE NEGATIVE SIDE OF THE
DEAL WAS: I couLD HAVE
GOT FIVE MORE AT THE SAME
PRICE AND DIDN'T.”

That means running seven 16 car trainsaday,
seven days a week. If those same cars load
70tons, wewould only needtorun5trainsa
day. On an annual basis, it means a 30 per
cent reduction on thetrainsbeing run, which
quite obviously translates into a significant
differencein operating costs.
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The same happens when running empty cars
up themountain, if the car islightweight and
taresaround 20 tons, we could eliminate 448
thousand tonsdeadweight. Thisissomething
worth doing and it isjustifiable.

Thomas: What elseis on the Agenda for
reducing costsand increasing pr ofits?
Roberson: We have alot of businessand we
sometimes can't keep up with demand. But,
likeUnion Pacific's Chairman and CEO, Dick
Davidson, said: Our goal is to participate
in meeting that growing demand, but only if
the financial returns are sufficient to justify
the necessary investment.

We have a proven track record and our cus-
tomershave been good partners, and wish to
continue shipping with usfor the long haul.
As we continue to grow, we will offer the
same quality service and partnership to any
new customer.

Thomas: What about highway competi-
tion?

Roberson: Congestion and safety issues are
becoming a serious problem on the Central
Highway that parallelstherailroad. The cur-

to Cerro de Pasco
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> Since 1999, the railway company has invested around USD 30 million. Most of this has
gone into the track and today, the entire railway meets Federal Railroad Administration
(FRA) Class Il standards. To do this, the railway acquired second hand mechanized track
maintenance equipment in the USA. The Mark Ill tamper, in excellent operating condition,
was acquired for somewhat less than USD 10 thousand. When not in use, most of this
equipment is stored within the San Bartolomé station compound.

Desde 1999, la Compaiiia ferroviaria ha invertido alrededor de USD 30 millones. El mayor porcen-
taje de estos fondos fueron a la via y hoy, la totalidad del ferrocarril cumple con los estandares
Clase II de la Federal Railroad Administration (Administracion Ferroviaria Federal - FRA) de los
EEUU. Para lograr este objetivo, el ferrocarril adquirié equipos de mantenimiento de via de segun-
da mano en los EEUU. La bateadora Mark III, en excelente estado de funcionamiento, fue adquirida
por algo menos de USD 10 mil. Cuando no se encuentran en uso, la mayoria de estos equipos son
alojados dentro del predio de la estacion San Bartolomé.

rent fuel crisis has forced truckersinto rais-
ing their rates. Imports of second hand trucks
have now been curtailed, new toll chargesand
new safety regulations have been implement-
ed, which meansthey will haveto chargethe
right freight rates for the work they are per-
forming. The Peruvian truckingindustry will
have to increase their ratestill they are able
to maintain safe operating conditions and
most importantly, protect others on the dan-
gerous mountain highway they operate over.

“THE CENTRAL CORRIDOR IS
GOING To BE 100 PER CENT
RAIL SERVED AND THE
SURROUNDING AREAS WILL
END UP BEING SERVED BY THE
MORE RESPONSIBLE TRUCKING
COMPANIES."”"

Themining industry isvery well aware of the
quality service provided by the FCCA —
freightisdelivered on scheduleand there are
no product losses or thefts. The central cor-
ridor is going to be 100 per cent rail served

and the surrounding areas will end up being
served by themore responsibletrucking com-
panies.

Thomas. What isthelong-term goal or ob-
jectiveyou areaiming at?

Roberson: Aswe said before, the FCCA has
capacity constraintsimposed by the numer-
ous switchbacks, which limit the quantity of
cars hauled by eachtrain.

Our long-term goal isto haul al concentrates
moving from the mines to the port and from
the port to therefineriesin 25/50-ton contain-
ers. The plan isto load three 25-ton concen-
trate containers on 15-ton tare flatcars. This
will mean a 90 ton gross weight per car and
will increase our revenueaccordingly. Withthis
system there is absolutely no possibility of
product loss or theft. For the backhaul, wewill
load with concentrate, coal or triple stack the
flatcars back to the mine areas for loading.
Currently, we are double stacking our empty
hopperstoincreasethe number of carscarried
through switchbacks and lower the cost of
wheel and brake wear. We do things that a
normal railroad would scoff at, but then the

www.latintracks.net

Thomas: Cual es el objetivo de largo
plazo al cual apuntan?

Roberson: Como dije anteriormente, el FCCA
tiene restricciones a su capacidad impuestas
por los numerosos zigzags, que limitan la can-
tidad de vagones que pueden ser arrastrados
por los trenes. Nuestro objetivo de largo pla-
zo es el de movilizar todos los concentrados
que se desplazan desde las minas hacia las
refinerias en contenedores de 25/50 tonela-
das. El proyecto consiste en cargar tres con-
tenedores de 25 toneladas sobre vagones pla-
yos de 15 toneladas de tara. Esto significa un
peso bruto de 90 toneladas por vagon e in-
crementara nuestros ingresos de manera pro-
porcional. Con este sistema, no hay posibili-
dades de mermas o robos. Para el reposicio-
namiento de los vacios cargaremos concen-
trado, carbdn y entonces haremos triple stack
con los vagones playos. Hoy ya estamos ha-
ciendo doble stack con nuestras tolvas vacias
para incrementar la cantidad de vagones
movilizados a través de los zigzags y reducir
el costo de desgaste de los vagones. Noso-
tros hacemos cosas que los ferrocarriles nor-
males no harian, pero entonces el campo de
juego es totalmente diferente.

Thomas: Cémo los esta afectando el
continuo incremento del costo del
diesel?

Roberson: Ha sido una lucha constante el tra-
tar de neutralizar el constante incremento de
los combustibles. No para! Y realmente duele
cuando llega a representar el 40 por ciento
del costo total. Tal como en los EEUU, simple-
mente se trata de: “alguien lo tiene pagar, de
otra manera quedas fuera del negocio.”

El afio pasado, el Ferrocarril Union Pacific tuvo
sobrecostos de combustible en exceso de USD
200 millones y aun asi no podia mantenerse
frente al constante incremento del precio de
los combustibles. Durante los Ultimos dos o
tres afios, digamos que he tenido un suefio,
de convertir a nuestras locomotoras a un sis-
tema de combustible dual, una combinacién
de diesel y gas natural comprimido.

Thomas: Porqué gas natural
comprimido? Es mas econémico? Ha
sido probado a grandes altitudes?

Roberson: Como primera medida, investiga-
mos los que se habia hecho en los EEUU y
encontramos que el sistema habia sido pro-
bado. Las pruebas fueron muy exitosas, pero
como los costos del diesel y del gas eran si-
milares, la conversion no resultaba econdémi-
camente conveniente. En el Perd, la relacion
de costos es muy distinta. Hemos firmado un
contrato a 30 afios de plazo para la compra
de gas natural, que viene de los yacimientos
de Camisea. El precio es muy conveniente
para nosotros ya que el costo “en la locomo-
tora” es considerablemente menor al del die-
sel y esta diferencia continla acentuandose
con el constante incremento en el costo del
diesel. Era obvio que teniamos que hacer la
prueba, especialmente cuando existia la po-
sibilidad de ahorrar hasta USD 2 millones al
afo en gastos de combustible.

Thomas: Como funciona el sistema?

Roberson: Basicamente, se trata de la insta-
lacion de un kit de combustible dual, controla-
do electrénicamente, que se instala en la lo-
comotora. El sistema electrénico de control re-
gula el flujo de gas o diesel, dependiendo de
la altitud sobre el nivel del mar. Simplemente
entrega el combustible necesario para asegu-
rar el mejor desempefio de la locomotora.

Thomas: Dénde van a llevar los
tanques de gas? Tendran un tender
separado?

Roberson: El Ferrocarril Central Andino esta
disefiado para esfuerzo tractivo y no para ve-
locidad. Asi que hemos decidido utilizar slugs
con todas nuestras locomotoras. Todas las de
la via principal seran apareadas con un slug y
pensamos montar los tanques de gas sobre
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> CNG fuelled GE C30 comes down the
mountain at the head end of a rake of
gondolas loaded with mineral concentrates,
which in the future may move in containers.
The 1000 Series 3000 HP GE's are capable
of moving 500 tons up grade and 1200
when coming down. Not surprisingly, after
running tests with brake shoes by six
different manufacturers, the railway opted
for Argentina's Siderea composite brake
shoes. Today, one hundred percent of the
railway's rolling stock is fitted with Siderea
brake shoes.

Una locomotora GE C30 baja la pendiente a la
cabeza de un tren compuesto de géndolas car-
gadas de concentrados minerales, que en un
futuro se desplazaran en contenedores. Las GE
de 3000 HP de la Serie 1000 son capaces de
arrastrar 500 toneladas al trepar la pendiente y
1200 en bajada. No es de sorprender, que lue-
go de haber realizado pruebas con zapatas de
freno de seis fabricantes distintos, el ferrocarril
haya optado por las zapatas de composicidn de
Siderea. Hoy, el cien por cien del material ro-
dante del ferrocarril se encuentra equipado con
zapatas Siderea.

ellos. Estos tanques nos brindaran el equiva-
lente a 1000 galones de combustible diesel.
Esto significa que ambas unidades estaran
cargadas con un total de 2500 galones de
combustible por locomotora. El sistema tam-
bién incrementard nuestro esfuerzo tractivo
y el alcance del freno dindmico de rango ex-
tendido, muy importante cuando se corre
cuesta abajo en pendientes de mas del 4 por
ciento.

Thomas: Cual fue la reaccién de los
accionistas y los empleados?

Roberson: Al principio, todos se mostraban
escépticos debido a la altitud a la cual opera-
mos y habia mucha resistencia. A veces, se
hace muy dificil desarrollar y llevar a cabo algo
novedoso. Sin embargo, el Presidente de la
empresa, Dr. Juan Olaechea, siempre me
apoyd y eso fue de fundamental importancia.
Sin embargo, realmente me sorprendi cuan-
do General Electric fue invitada a trabajar
conjuntamente con nosotros en este histori-
co proyecto, dado que las maquinas eran GE
por supuesto! Su gente en México estaba real-
mente entusiasmada, pero la gerencia en Erie
dijo: "De ninguna manera". Tal como dije, eso
realmente me sorprendio.

Thomas: En donde se encuentran ahora
con este proyecto?

Roberson: Lo hemos probado en el sector mas
alto y dificil del ferrocarril, como asi también
a nivel del mar. Estamos extremadamente
satisfechos con los resultados y con los aho-
rros en combustible durante los préximos
afos. Va a ser un factor totalmente diferente
en nuestro sistema de costos operativos y la
idea se esta propagando rapidamente alre-
dedor del mundo.

Thomas: Como presidente y CEO del
FCCA, como se siente personalmente
en relacién con su nueva designacion y
con los proyectos que ha mencionado?

Roberson: Estoy muy satisfecho con el equi-
po del FCCA. No se podria llegar a pedir me-
jor gente con la cual trabajar -desde las cua-
drillas de via y obra hasta los miembros del
directorio. Todos tienen el ferrocarril en la
sangre. La dedicacién y el orgullo abundan
en su entorno laboral. Con relacién a los pro-
yectos que desarrollamos, no importa lo des-
cabellado que suenen, el optimismo es la cla-
ve. Nunca decimos que NO, hasta tanto no
hayamos hecho una investigacion. Tenemos
un dicho en la empresa: “accién y resulta-
dos, con la seguridad ante todo, para mejo-
rar siempre los resultados del FCCA”". ¢
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playingfieldistotaly different.

Thomas: How isthecontinued riseof die-
sel fuel impacting on your costs?
Roberson: It has been a struggle to keep up
with the ongoing increasein fuel costs. It just
doesn't stop! It really hurtswhenit getsto be
around 40 per cent (or more!) of your total
cogt. ust likeinthe USA, it quitesimply boils
down to: “someone hasto pay for it or else,
you go out of business’.

Last year, the Union Pecific Railroad had fuel
surchargesin excess of USD 200 million and
still could not keep up with the rising cost of
fuel. For thelast two or threeyears| have had
adream, so to speak, of converting our loco-
motivesto adual fuel system, acombination
of diesdl fuel and compressed natural gas.

Thomas: Why CNG? Isit cheaper? Has
it been proven at high altitude?
Roberson: First, | did some research in the
USA and found that it had been tested. The
tests were very successful, but as CNG and
Diesdl cost the same, the conversion was not
economically advantageous. In Peru, the cost
relationshipisvery different. Wehavesigned
a 30-year contract to purchase Natural Gas,
which is sourced from the newly developed
Camiseanatural gasfields. It isvery attrac-
tivefor us, asthe“in thelocomotive” costin
gallon equivalent isconsiderably lower than
diesel fuel and continues to get better with
today’songoing increasesin diesel fuel cost.
It was obvious that we had to test it, espe-
cialy whentherewas apossibility of saving
up to USD 2 million ayear in fuel cost.

Thomas. How does the system work?
Roberson: It is basically an electronically
controlled dual fuel systemkit that isinstalled
onthelocomotive. Theelectronic control sys-
tem regulates the flow of gas or diesel, de-
pending onthe height above sealevel. It ssm-
ply provides the fuel needed to ensure the
locomotive'sbest performance.

Thomas: Whereareyou goingtocarry the
fuel tanks? Will you have a separ ate ten-
der for CNG?

Roberson: The Ferrocarril Central Andinois
designed for tractive effort, not for speed. So,
we have chosen to use dugswith our locomo-
tives. All of our road locomotives will be
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teamed-up with a slug and we plan to mount
the CNG tanksonboard thedlugs. Thesetanks
will provide us with the equivaent of 1000
galonsof diesd fuel. Thiswill provideuswith
2500 gallons of operating fuel capacity per
locomotive. Thissystemwill dsoincreaseour
tractive effort and extended range dynamic
braking, which is very important when com-
ing down grades of morethan 4 per cent.

Thomas: What was the reaction from
shareholdersand employees?

Roberson: At first, everyone was skeptical
dueto the extremely high altitudes at which
we operate and therewas alot of resistance.
Sometimes, anything new isvery difficult to
develop. However, the Chairman of the
Board, Dr. Juan Olaechea, was behind meall
the way and that was very important. How-
ever, | was really surprised when Genera
Electric was invited to work with us on this
groundbreaking gas project, the locos were
GE's of course! Their guysin Mexico were
really enthused, but the transportation top
brassat Eriesaid "NoWay". Likel said, that
really surprised me!.

Thomas. Where do you stand now with
thisproject?

Roberson: We have tested it on the highest
and toughest parts of therailroad, aswell as
at sealevel. We are extremely satisfied with
theresultsand excited with what we can save
in fuel costs over the next few years. It will
be acompletely different factor in our oper-
ating cost system and the idea is spreading
rapidly around theworld.

Thomas:; AsPresident and CEO, how do
you feel personally regarding your new
position and the projects you have men-
tioned?

Roberson: | am very pleased with the team
here at the FCCA. You could never ask for
better peopleto work with—from track gangs
to board members. Everyone hastherailroad
in hisor her blood. Dedication and pride are
abundant in their daily work environment.
Asfar asthe projects we develop, no matter
what they are, optimismisthe key. We never
say NO, until we have done someinvestiga-
tion and research. We have an internal say-
ing: “action and results, with safety first, to
awaysimprovethe FCCA'sresults’. ¢



	latintracks.net
	Bolivia info


