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OPINIÓN

EDITORIAL

“Debería cerrarse la enorme brecha de infraestructura que asciende a US$87.975 millones para el período 2012-2021. La dificultad para movilizar mercancías de un lado al otro del país hace menos rentables las 
inversiones y, por tanto, restringe la creación de riqueza”. Editorial de El Comercio A correr la ola / 17 de enero del 2013

HUMOR PROFANO EL TÁBANO

Que no se nos vaya el tren

Cuba
 libre

Es inexplicable que a la fecha no se haya desarrollado más nuestra infraestructura ferroviaria.

S egún daba cuenta un informe que pu-
blicamos en nuestra sección de Eco-
nomía este miércoles, el viceministro 
de Transportes ha tenido la honesti-
dad de admitir que no se ha avanzado 

nada en el plan de desarrollo de infraestructura 
multimodal, el mismo que está anunciado desde 
hace dos años. El informe decía que esto es grave 
para la enorme brecha de infraestructura que os-
tenta el país, “sobre todo en ferrocarriles”. Y tenía 
razón. Uno de los rubros en donde es más seria 
nuestra brecha de infraestructura de transportes 
es el de los ferrocarriles.

Cuando uno revisa lo que los trenes significan 
en términos de velocidad, costos, seguridad y aun 
de la huella ecológica del transporte en un país, 
resulta difícil entender por qué el Perú no está lle-
no de ellos y por qué, de hecho, se invierte tan po-
co en mejorar y optimizar la poca infraestructura 
ferroviaria que ya hay. 

Resulta difícil, al menos, para quienes cree-
mos que ahí donde hay libertad económica los 
recursos acaban siendo asignados a sus usos más 
eficientes –es decir, ahí donde podrán producir 
más y mejor, a menores costos–. 

Y resulta particularmente difícil, en fin, cuando 
uno ve lo abrumadoras que son las cifras de costo-
beneficio de las vías ferroviarias vis-a-vis las de su 
principal competidor, el transporte en carreteras.

Consideremos, por ejemplo, lo que cuesta 
construir las vías de un tren versus lo que cues-
ta una carretera, y lo que puede transportar 
–“producir”– cada uno. En lo que toca al terra-
plén –el pedazo de tierra que hay que preparar 
para construir la estructura de una vía férrea o 
de una carretera– el asunto resulta fácil, por-
que mientras las vías de un tren 
requieren solo de un ancho de 
4,5 metros, las de una carrete-
ra promedio (de dos carriles) 
necesitan 15. Pero en lo que res-
pecta a la estructura en sí –la vía 
asfaltada y la vía férrea– el tema 
es también claro: por ejemplo, construir cada 
kilómetro de carretera cuesta US$2,26 millo-
nes (si tomamos en cuenta la cifra de la última 
carretera licitada: la Costanera Quilca-Matara-
ni), mientras que cada kilómetro de vía férrea 
(conforme cifras presentadas por los concesio-
narios y validadas por Ositrán) cuesta menos 
de la mitad: US$1 millón. 

La comparación, por otro lado, se hace todavía 
más dramática cuando se considera el manteni-
miento. Una carretera debe ser reasfaltada cada 
siete años (conforme al IPE), mientras que a un 
tren hay que cambiarle los rieles cada 150 años en 
promedio, según la Asociación Americana de In-
geniería y Mantenimiento de Ferrocarriles.

No hay pues competencia posible entre tren y 
carreteras en materia de costos. ¿La hay en cuan-
to a lo que pueden mover? Tampoco. Una vía fé-
rrea puede transportar anualmente diez veces 
más personas y carga que una carretera prome-
dio de dos carriles. 

Y todo eso para no hablar de la seguridad: sobre 
la base de los accidentes que se pro-
ducen anualmente en ambos siste-
mas, el gobierno francés calcula que 
una vía férrea es 60 veces más segu-
ra que una asfaltada. O de la ecolo-
gía: baste recordar que el asfalto es 
un químico no biodegradable con el 

que se rocían largas extensiones de tierra.
¿Quiere esto decir que solo debería haber tre-

nes y no vías asfaltadas? En absoluto. Los trenes 
no tienen la flexibilidad de las vías asfaltadas  
–no pueden llevar a cada uno a su destino indivi-
dual–. Los trenes son las arterias; los caminos, las 
venas. Un buen sistema de transporte debe tener 
las dos, integradas y cada una en su rol. Y el rol de 
los trenes es el del transporte en los grandes co-
rredores –los que tienen los mayores tráficos de 
personas y bienes–, donde son contundentemen-
te más eficientes. No en vano es una prioridad tan 
grande el metro de Lima. 

Y así volvemos al misterio inicial. ¿Si en los 
grandes corredores los trenes pueden trans-

portar muchas más personas y mercancías de 
mejor manera y a menor costo, no represen-
tan una oportunidad de negocio para quitar-
le clientes a la carretera? ¿Por qué entonces no 
tenemos más inversión en trenes? ¿Por qué no 
se construyen nuevas vías ferroviarias por do-
quier y por qué no se renuevan las existentes? 
¿Por qué, por ejemplo, el tren de Cusco a Puno 
no toma ya las tres horas que podría? ¿Por qué 
el ferrocarril central sigue teniendo el mismo 
trazo que se le dio en el siglo XIX, en lugar de un 
túnel trasandino que podría poner a Huancayo 
a tres horas y media de Lima?

Preguntas sin respuesta. Hasta que uno se en-
tera de que el negocio del transporte por carrete-
ra en el Perú viene consistentemente subsidiado 
por el Estado, además de favorecido tributaria-
mente frente al del transporte ferroviario. Con lo 
que cualquiera que quiera invertir en trenes –sea 
para construir nuevos o mejorar los existentes– 
sabe que tendrá que enfrentar una competencia 
que es cargada por los hombros del consumidor. 
Y misterio disipado.

Aunque, desde luego, esta disipación deja a su 
vez una nueva incógnita, ¿por qué el Estado haría 
una cosa así? ¿Por qué gastar para fomentar la vía 
más costosa frente a la más barata para pérdida de 
la productividad nacional, del consumidor y, cier-
tamente, de la movilidad y la integración social?

C omo quien se da cuenta de que el to-
talitarismo es bien siglo XX, Raúl Cas-
tro ha iniciado una serie de reformas 
para liberalizar Cuba.

A principios de año, acabó con la 
prohibición de la salida de los cubanos. El precio 
del pasaporte necesario para viajar –cinco veces 
el salario mensual promedio cubano– puede ser 
prohibitivo, pero seamos positivos: con que solo 
un cubano ya no arriesgue su vida en el mar, se 
habrá logrado una Cuba un poco más feliz.

Este año también se han inaugurado más de 
100 centros de conexión pública a Internet. Es 
cierto que este sigue siendo caro (una hora de co-
nexión equivale a alrededor de una semana de 
trabajo) y que todavía no se puede acceder a este 
desde la casa, pero algo es algo: 3% de conectivi-
dad nacional y sumando.

INTEGRACIÓN
Los trenes son las 

arterias; los caminos, las 
venas. Un buen sistema 

de transporte debe tener 
las dos.

- MARIO MOLINA - - DAMITA DE HIERRO -

La semana pasada, otra reforma nos sorpren-
día. Raúl, alertado por un reporte oficial que 
aseguraba que 72% de las empresas estatales 
auditadas tenían problemas de control, decidió 
que era tiempo de hacer un cambio. El aventure-
ro Castro se convenció de que no es buena idea 
que todo el dinero de las empresas estatales va-
ya a un fondo único del gobierno (que se encar-
ga de administrar y repartir el dinero) y ahora 
permite que el 50% de las ganancias se quede en 
manos de las propias empresas, para reinvertir. 
No será estrictamente Inglaterra de la década de 
1980, pero sí estatismo descentralizado. ¿Pode-
mos pedir más?

- FERNANDO ROSPIGLIOSI -
Analista político

LA RECIENTE ELECCIÓN DE NUESTRAS AUTORIDADES

L a desprestigiada clase política peruana 
decidió suicidarse el miércoles al elegir 
al peor Tribunal Constitucional del que 
se tenga memoria y a la peor defensora 
del Pueblo que uno pueda imaginar.

Y aunque el presidente Ollanta Humala toda-
vía tiene el desparpajo de criticar a los “políticos 
tradicionales”, él y su esposa han demostrado ser 
más tradicionales aún, si cabe el término.

La consecuencia de esta barbaridad perpe-
trada en el Congreso por casi todos los grupos es 
enturbiar la ya delicada situación política, que a 
su vez incidirá en el desempeño de la hoy frágil 
economía.

En un país presidencialista, la principal culpa 
será achacada a Humala, con justa razón, por-
que si bien el oficialismo y su furgón de cola, el 
toledismo, no tenían los votos necesarios para 
obtener la mayoría calificada indispensable pa-
ra nombrar a los funcionarios en cuestión, sí po-
dían haber orientado la nominación con un sen-
tido de responsabilidad. Y eso significaba que los 
distintos partidos hicieran propuestas de perso-
nas honestas y capaces, que las hay en el Perú.

La demostración más clara es que antes, in-
cluso en un Congreso dominado por Vladimiro 
Montesinos en el gobierno de Alberto Fujimori, 
se pudo elegir a un defensor del Pueblo de ópti-
ma calidad como Jorge Santistevan de Noriega, 
sucedido luego por una persona de igual valía, 
Beatriz Merino. Y a magistrados del Tribunal 
Constitucional como Manuel Aguirre Roca, Gui-
llermo Rey Terry y Delia Revoredo.

Esta vez lo que primó en el oficialismo –es de-
cir, en la pareja presidencial que maneja a su ban-

Suicidio político
cada con la misma discrecionalidad que a 
sus ministros– fue la necesidad de poder 
contar con tres votos sumisos y la fuerte 
posibilidad de conseguir algún otro que 
les proporcione mayoría para obtener lo 
que desean. O bloquear resoluciones que 
les incomoden.

A la luz de lo ocurrido, no cabe sino sospe-
char que la reelección conyugal no es una po-

sibilidad que deba ser descartada de 
plano, a pesar de la reciente negación 
de Nadine Heredia. Con este Tribunal 
Constitucional es muy probable que al-
cancen los votos necesarios para dar luz 
verde a su candidatura.

Y no se piense que esa candidatura 
solo sería posible con una alta popularidad del 
Gobierno en ese momento. También la inten-

tarían si logran sacar del camino a los candida-
tos fuertes.

En cualquier caso, lo que ha primado ha sido 
la angurria del Gobierno para tratar de controlar 
una institución decisiva.

El fujimorismo perdió torpemente una opor-
tunidad inmejorable para escapar del lastre de 
su oprobioso pasado. Hubiera bastado que pro-
pusieran públicamente a algunas personalida-
des razonables y se negaran a participar en la 
repartija. Fuera cual fuera el resultado final, ha-
brían podido exhibir una conducta que los dis-
tanciara, en la práctica, del pasado que pesa co-
mo una lápida sobre sus cabezas.

No lo hicieron. ¿Qué ganaron? Una limita-
da influencia en el Tribunal Constitucional que 
eventualmente podría servir para hacer algu-
nas faenas a la parte más maleada de sus filas. 
¿Valió la pena?

Lo mismo se puede decir del PPC, que en unas 
pocas horas ha desmantelado su reputación de 
partido serio y responsable a cambio de un cupo 
que beneficiará a unos pocos.

El daño que han hecho estos grupos políticos 
a la democracia es gravísimo. Para graficarlo 
de alguna manera: si hoy día Antauro Huma-
la estuviera libre, podría convertirse fácilmen-
te en el líder de un movimiento de protesta que 
podría llevarlo al gobierno próximamente. Con 
consecuencias catastróficas para el país, por 
supuesto, porque luego se revelaría que es peor 
que los anteriores, como ha ocurrido con su 
hermano Ollanta.

Solo el azar podría impedir que aparezca al-
gún Antauro que se aproveche de este desastre.


