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OPINION

“Debertacerrarselaenormebrechadeinfraestructuraqueasciende a US$87.975 millones parael periodo 2012-2021. Ladificultad paramovilizar mercancias de un lado al otro del pais hace menos rentables las
inversionesy, por tanto, restringelacreacion deriqueza”. Editorial de El Comercio A correrlaola,/17 deenerodel 2013

EDITORIAL

Que no se nos vaya el tren

Es inexplicable que ala fechano se haya desarrollado mas nuestra infraestructura ferroviaria.

egtindaba cuenta uninforme que pu-

blicamosennuestrasecciénde Eco-

nomia este miércoles, el viceministro

de Transportes ha tenidola honesti-

dad de admitir que nose ha avanzado
nadaenelplandedesarrollo de infraestructura
multimodal, elmismo que estd anunciado desde
hace dosafos. Elinforme decia que estoes grave
paralaenorme brecha deinfraestructura que os-
tentael pais, “sobre todoen ferrocarriles”. Y tenia
razén. Unodelosrubrosendonde esmdsseria
nuestra brechade infraestructura de transportes
eseldelosferrocarriles.

Cuandounorevisalo quelostrenessignifican
entérminosdevelocidad, costos, seguridad yaun
delahuellaecoldgicadel transporte en un pais,
resulta dificil entender por qué el Pertinoestalle-
nodeellosyporqué, dehecho, seinvierte tan po-
coenmejoraryoptimizarla pocainfraestructura
ferroviariaque yahay.

Resultadificil, almenos, para quienes cree-
mosque ahidonde haylibertad econdmicalos
recursosacaban siendo asignados asususos mas
eficientes—es decir, ahi donde podran producir
masy mejor, amenores costos—.

Yresultaparticularmentedificil, en fin, cuando
unoveloabrumadoras que son las cifras de costo-
beneficiodelasviasferroviariasvis-a-vislasde su
principal competidor, el transporte en carreteras.

Consideremos, por ejemplo, lo que cuesta
construir las vias de un tren versus lo que cues-
tauna carretera, ylo que puede transportar
—“producir”’-cada uno. Enlo que toca al terra-
plén—el pedazo de tierra que hay que preparar
paraconstruirla estructura de unavia férreao
deuna carretera—el asunto resulta facil, por-
que mientraslasviasde untren
requieren solode unanchode
4,5 metros, lasde una carrete-
rapromedio (de dos carriles)
necesitan 15. Peroenlo queres-
pectaalaestructuraensi—lavia
asfaltadaylaviaférrea—el tema
estambién claro: por ejemplo, construir cada
kilémetro de carretera cuesta US$2,26 millo-
nes (sitomamos en cuentala cifra dela ultima
carreteralicitada: la Costanera Quilca-Matara-
ni), mientras que cadakilémetro de via férrea
(conforme cifras presentadas por los concesio-
nariosyvalidadas por Ositrdn) cuesta menos
delamitad: US$1 mill6n.

Lacomparacién, por otrolado, se hace todavia
masdramatica cuando se considera el manteni-
miento. Unacarreteradebe serreasfaltada cada
sieteafios (conforme al IPE), mientrasque aun
trenhayque cambiarlelosrielescada 150 afiosen
promedio, segtinla Asociacion Americana de In-
genieriay Mantenimiento de Ferrocarriles.

INTEGRACION
Los trenes son las
arterias; los caminos, las
venas. Un buen sistema
de transporte debe tener
las dos.

Nohay pues competencia posible entre treny
carreterasenmateriade costos. ;Lahayen cuan-
toaloque pueden mover? Tampoco. Unavia fé-
rreapuede transportar anualmente diez veces
mas personasy cargaque unacarretera prome-
diodedoscarriles.

Ytodoesoparanohablardelaseguridad: sobre
labase delosaccidentesquese pro-
ducenanualmenteenambossiste-
mas, el gobiernofrancéscalculaque
unaviaférreaes60vecesmassegu-
raqueunaasfaltada. Odelaecolo-
gia:basterecordarqueelasfaltoes
unquimiconobiodegradableconel
queserocianlargasextensionesdetierra.

¢Quiere estodecir que solo deberiahaber tre-
nesynoviasasfaltadas? En absoluto. Lostrenes
notienenlaflexibilidad delasvias asfaltadas
-nopuedenllevaracadaunoasudestinoindivi-
dual-. Los trenes sonlas arterias; los caminos, las
venas. Unbuen sistema de transporte debe tener
lasdos, integradasycadaunaensurol.Yelrolde
lostreneseseldel transporte enlos grandes co-
rredores—los que tienenlos mayores traficos de
personasy bienes—, donde son contundentemen-
temaseficientes. Noenvano es unaprioridad tan
grande elmetrode Lima.

Y asivolvemos al misterio inicial. ; Sienlos
grandes corredores los trenes pueden trans-

portar muchas mds personas y mercanciasde
mejor maneray a menor costo, no represen-
tan una oportunidad de negocio para quitar-
leclientes ala carretera? ; Por qué entonces no
tenemos masinversién en trenes? ;Por qué no
se construyen nuevas vias ferroviarias por do-
quiery por qué no se renuevan las existentes?
¢Por qué, por ejemplo, el tren de Cusco aPuno
notomayalastreshoras que podria? ; Por qué
el ferrocarril central sigue teniendo el mismo
trazo que sele dio en el siglo XIX, enlugar de un
tunel trasandino que podria poner a Huancayo
atreshorasymediadeLima?

Preguntassinrespuesta. Hastaque unoseen-
terade que elnegocio del transporte por carrete-
raenel Pertiviene consistentemente subsidiado
porel Estado, ademas de favorecido tributaria-
mente frente al del transporte ferroviario. Conlo
que cualquieraque quierainvertir en trenes—sea
paraconstruir nuevos o mejorar los existentes—
sabe que tendra que enfrentar una competencia
queescargada porloshombrosdel consumidor.
Y misteriodisipado.

Aunque, desdeluego, estadisipaciéndejaasu
vezunanuevaincdgnita, ; por qué el Estadoharia
unacosaasi? ¢ Por qué gastar parafomentarlavia
mascostosa frentealamasbarataparapérdidade
laproductividad nacional, del consumidory, cier-
tamente, delamovilidad ylaintegracién social?



