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PREFACIO  

 

ERA  febrero del año 1986, fui cambiado de colocación a la «incontrastable» ciudad de Huancayo, su clima muy singular me 

hizo comprender los motivos de  tal calificativo. Vivíamos años de tensión colectiva por un fenómeno social que 

jaqueaba nuestra patria; explosiones, ataques a los miembros de las Fuerzas del Orden, asesinatos selectivos de 

autoridades civiles y campesinos era cosa de todos los días. 

Mi grado: Teniente, y el cargo: Jefe del Destacamento de Seguridad de la Policía Ferroviaria (ENAFER-

CHILCA). Nuestra misi·n era brindar seguridad a los pasajeros y el ñtren machoò iba y ven²a entre Huancayo y 

Huancavelica, era notorio cómo la gente esperaba el tren con muchas ansias para su transporte diario.  

Una de nuestras tareas era verificar el estado de la línea del ferro-carril, para ello se utilizaba el autocarril a modo 

de ñliebreò, viajando con uno o dos efectivos de la Guardia Republicana del Per¼, provistos con fusiles, a media 

noche, desde Huancayo hasta Jauja;  llegando a las tres o cuatro de la madrugada, envueltos en un frío espantoso. 

Debíamos comunicar telefónicamente a la Base o Central Ferroviaria de Huancayo que la línea estaba sin 

novedad y que el Tren podía iniciar su viaje. Al cabo de un tiempo, por orden superior rotamos  a otros puestos; 

dejando parte de nuestras vidas en los vagones del ñTren Machoò. En setiembre de 1986 llegamos a Tarma,  la 

ñPerla de los Andesò, ciudad donde se cultivan tantas flores que son verdaderos jardines coloridos y su gente muy 

acogedora. Me desempeñé como Jefe Provincial. Posteriormente presté servicios en Huánuco, Cerro de Pasco y 

nuevamente Huancayo, como Jefe del Destacamento Penal de Huamancaca. Retorne a Lima, después de cuatro 

años, con el grado de Capitán.          

 

Otra oportunidad de viajar en tren, fue en 1995, durante las vacaciones de mi padre, rumbo al Cusco. 

Emprendimos nuestro viaje desde Lima hacia Arequipa, la ñCiudad Blancaò. En esta ciudad, iniciamos el viaje 

en tren llegando en la madrugada a Juliaca-Puno y nuestro destino era la milenaria ciudad del Cusco, el  

ñOmbligo del Mundoò. Realmente, fue una experiencia inolvidable, los turistas  extranjeros disfrutaban el viaje, 

fotografiando y filmando los paisajes, anotando en sus libretas de viajero, etc. Entonces recordé mis viajes en el 

ñTren Machoò, me surgieron preguntas àSer²a posible que el tren de Huancayo llegue al Cusco? àC·mo hacerlo?, 

¿Quien lo construiría?, ¿Cuanto podría demorar?, ¿Cuánto podría costar? Todas estas y otras preguntas, me 

acompañaron  durante muchos años. 

En el año 2005 tuve la fortuna de exponer en el Consejo Nacional de Inteligencia, la propuesta de interconexión 

del ferrocarril, causando buena impresión. Creo que ese hecho fue un estímulo para mi, y ese mismo año remití 

un perfil de proyecto en PRO-INVERSION; asimismo, en diciembre del 2006 presenté la obra literaria ante 

INDECOPI y en enero del 2007 fue registrado. Ahora, me permito entregar a usted mi trabajo con mucho cariño, 

deseando le guste; tal vez es un sueño, que podríamos convertirlo en  realidad.   

 

 

 

 

             Feliciano Guerra Bernedo 

              COMANDANTE  PNP 
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INTRODUCCIÓN  

 

 

 

Caminar y viajar por las diferentes regiones de nuestro país es una experiencia inolvidable, podemos  apreciar la 

gran variedad de flora y fauna, la naturaleza, ríos y montañas y hacer contacto con nuestra gente; es posible que 

algunos turistas extranjeros que han recorrido nuestra patria en todos sus extremos confirmen que tenemos un 

gran país, lo mismo pueden opinar los peruanos han tenido la suerte o  fortuna de recorrerlo de Norte a Sur y de 

Este a Oeste. En el caso de los miembros de la Policía Nacional, es parte de nuestra profesión conocer nuestra 

amada patria y con gusto caminamos por la rutas del Perú, en cumplimiento de nuestras funciones fundamentales. 

Cuando usted ingrese  al interior del nuestro país, visitando nuestras provincias y distritos, le dará la impresión de 

pasar por un túnel del tiempo, podremos observar usos y costumbres ancestrales,  conocer una cosmovisión 

diferente. Es esos lugares seremos contagiados por la música, la alegría y amabilidad de los provincianos, que en 

general se alegren de ser visitados. 

Un detalle o una dificultad que debe superar todo viajero en el Perú es la falta de vías de comunicación; pese a los 

grandes esfuerzos de nuestros gobiernos, existen todavía lugares donde no llega una carretera, perjudicando a 

muchas personas y pueblos condenados a la pobreza y al olvido. Una de las causas de la falta integración socio 

política puede ser por nuestra geografía, pero a pesar de ello, podemos contemplar magnificas obras de ingeniería, 

 

caminos, acueductos y fortalezas milenarias de nuestros antepasados. Tenemos tanto en nuestro  país, pero hasta 

la fecha no logramos explotar tanta riqueza convenientemente.  

En cuanto a los medios de comunicación, han mejorado en los últimos 20 años en carreteras, pero no es suficiente. 

Otro de los medios de transporte son las dos líneas del ferrocarril, una se inicia del puerto del Callao, continua por 

Lima, Junín(un tramo se extiende a Cerro de Pasco), la vía concluye en Huancavelica. Otra  ruta une Arequipa, 

Puno y Cusco (Machu Picchu - Quillabamba), ambas transportan en la actualidad carga. A excepción del 

ferrocarril (Huancayo-Huancavelica), donde sirve para el transporte de personas y carga. Nuestro gobierno acaba 

de destinar 23 millones 30 mil nuevos soles para rehabilitación integral del ferrocarril Huancayo-Huancavelica, 

también conocido como TREN MACHO.   

Por las enormes ventajas que tiene el ferrocarril en comparación con otros medios de transporte, tengo una  

propuesta interesante, consiste básicamente en interconectar las líneas del ferrocarril, uniendo el Callao, Lima, 

Junín, Huancavelica, Ayacucho, Apurímac, Cusco, Puno y Arequipa, creando un circuito nuevo para beneficiar a 

CATORCE (14) Regiones, cuya población actual oscila en 15 millones de peruanos. Es llevar  desarrollo, 

integración y modernización, para ello sería necesario un gran esfuerzo político para transformar nuestro país. 

Ahora con mayor razón este planteamiento cobra mayor valor, al haber  sido declarado MACHU PICCHU 

como una de las siete nuevas maravillas del mundo. 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

DEDICATORIA 

Dedico este trabajo a los hijos de nuestros 
hijos,  deseando  que gocen y  disfruten de 
un país diferente, más libre y más fuerte.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



I.  LOS FERROCARRILES DEL PERÚ EN LA  ACTUALIDAD  

Los trenes marcaron época y contribuyeron en forma definitiva a su consolidación en los buenos y malos tiempos. 

En la guerra con Chile fueron destruidos más de 500 km. de líneas, de un total de 1,500 que había en 1877. Se 

alcanzó otra vez dicha longitud recién en 1910. Hubo presidentes que se preocuparon mucho por dotar al Perú de 

un sistema ferroviario acorde a las necesidades y al progreso que el país requería. Castilla, por supuesto el 

iniciador, después Balta, Pardo, Piérola y Leguía figuran entre los gobernantes que más hicieron por este rubro. 

Puede decirse que hasta 1930 se construyeron ferrocarriles en el Perú. Desde esa fecha se detuvo su desarrollo y 

empezó su declinación. 

 

EL FERROCARRIL CENTRAL  

Empieza en el Callao con una trocha estándar de 1.434 m. y una extensión de 535 km. Como es ampliamente 

conocido es el ferrocarril ñM§s alto del mundoò, llega a la Oroya donde se divide hacia el norte y hacia el sur con 

una serie de ramales. Alcanza Cerro de Pasco y Huancayo. Actualmente es operado por Ferrovías Central 

Andina. Esta línea fue originalmente proyectada como el ferrocarril a la Oroya y sus estudios de factibilidad se 

remontan a 1859. El contrato de construcción se firmó en 1869 junto con el tren de Arequipa a Puno con Don 

Enrique Meiggs. El primero de enero de 1870 se comenzó a construir la estación de Monserrate.  

El ferrocarril siguió la ruta del río Rímac hasta Chosica. En agosto de 1875 la línea llegaba a Chicla cerca de 

Matucana a 142 Km. del Callao. Allí se detuvo por un tiempo debido a la falta de financiación y a la guerra con 

Chile. Terminada la guerra el país quedó arruinado y desvastado. Hubo que iniciar la tarea gigantesca de restañar 

heridas y restaurar lo destruido por el invasor que era mucho. Imposibilitado por sí solo de reconstruir y continuar 

sus ferrocarriles, el Perú firmó en 1889 el denominado contrato Grace con el ciudadano inglés Miguel Grace, 

mediante el cual éste se hacía cargo de reparar y completar las líneas. A cambio recibiría tres millones de 

toneladas de guano, pagos en efectivo y la concesión de los ferrocarriles del Estado por 66 años. En 1890 Grace 

constituyó en Londres la Peruvian  Corporation  que se hizo cargo de operar los ferrocarriles, por 77 años aunque 

luego se rebajó a 66. 

En 1891 la corporación creó 7 subsidiarias, con posterioridad a 1890 la línea se continuó a cargo de Don Ernesto 

Malinowsky,  llegando a la Oroya en 1893 tras vencer un sinnúmero de obstáculos entre todos los puntos que une 

en la sierra central. Llegó a Huancayo en 1908. Tiene 61 puentes y 65 túneles muchos de los cuales son 

verdaderas obras maestras. Por la ley 6281 de 1928 se le cedió a la Peruvian los ferrocarriles del Estado a 

perpetuidad que debía usufructuar por sólo 66 años, según los contratos de 1890 y 1907. Estos fueron: el FFCC 

del Sur y el FFCC Central. 

EL FERROCARRIL QUE RECORRE DE HUANCAYO A HUANCAVELICA  

Fue originalmente diseñado para llegar hasta Castrovirreyna y Ayacucho. Se le llama el Tren Macho porque 

ñparte cuando quiere y llega cuando puedeò. Es uno de los dos únicos ferrocarriles que son todavía de propiedad 

del Estado. Tiene 148 km. de longitud y una trocha de 0.914 m. Fue empezado en 1908 y entregado al tráfico en 

el año 1926. Se llegó a construir algunos kilómetros rumbo a Castrovirreyna y Ayacucho pero luego fueron 

abandonados. Tiene dos locomotoras a vapor en su  estación de Huancayo y opera con máquinas Alco diesel. En 

la actualidad utiliza gas.  

 



 

 

El Ferrocarril Central o Tren Macho viene utilizando gas como combustible para movilizarse 

entre Huancayo y Huancavelica. 

 

FERROCARRIL DEL SUR DEL PERÚ  

El más extenso de todos los ferrocarriles que han construido y que aún circula en el Perú. Lo tuvo a su cargo 

Meiggs. Es de 1.435 de trocha y 940 km de extensión. Empieza el puerto de Mollendo, sube hasta Arequipa, para 

después llegar a Juliaca donde se bifurca en un ramal hacia Puno sobre el Titicaca y el otro hasta la ciudad del 

Cuzco. Los puntos de elevación máximos los alcanza en Crucero Alto y La Raya. Actualmente es operado por la 

empresa Perú Rail.  

Este ferrocarril se inició con la puesta en servicio del tramo Mollendo-Arequipa en 1 de enero de 1871 cuya construcción se 

iniciara un año antes. Posteriormente se completó la línea Arequipa-Puno que se puso en servicio en enero de 

1874. Obreros peruanos y bolivianos tuvieron a cargo el trabajo. El costo de este tramo fue de 33 millones de 

soles.  

El costo del tramo Mollendo-Arequipa había sido un millón ochocientos mil soles. Se inició el tramo Juliaca-

Cusco por 25 millones en 1872 y se paralizó en 1875 por dificultades económicas. En 1890, después de quince 

años de inactividad debida a la guerra y otras causas, firmado el contrato Grace, se reiniciaron los trabajos por parte 

de la Peruvian para terminarlo hasta el Cuzco. En 1892 se llegó a  Maranganí  y  en 1894 a Sicuani. Alcanzó el Cuzco ya en el siglo veinte, 1908. Fue 

cedido a la Peruvian a perpetuidad en 1928. 

 



FERROCARRIL CUSCOïSANTA ANAïQUILLABAMBA  

Este es uno de los ferrocarriles más conocidos del país. Tiene 110 km, una trocha angosta de 0.914,  conecta 

Cuzco con Machu Picchu y otros pueblos y aldeas a lo largo de la línea, lo que le da un pasaje y carga  importante, 

haciéndolo muy rentable. En 1927 lo tomó la Peruvian y en 1931 lo retomó el Estado.  

También se halla a cargo de Perú Rail que ha hecho una serie de mejoras al servicio. Sin embargo un alud de 

barro destruyó parte de la línea que va a Quillabamba, inaugurada en 1978, sin que hasta ahora se haya 

reconstruido. La sección hasta Quillabamba no ha sido privatizada. Se inició en 1914 y llegó en 1925 hasta Santa 

Ana. Tiene un ramal de 13 Km., entre Huayllabamba y Pachar que está actualmente en desuso. 

 

MATARANI  - LA JOYA  

Con 62 Km. y trocha de 1.435, construida entre 1947 y 1950 por el Estado para acortar el trazo hasta la costa. 

Forma parte del ferrocarril del Sur que se inicia en Matarani y Mollendo. Fue entregado temporalmente a la 

Peruvian. 

El Ferrocarril del Sur, fue el más utilizado para el turismo entre Arequipa, Puno y Cusco; para los turistas 

extranjeros viajar en tren es parte de su cultura, están acostumbrados a ello, deben sentirse extrañados y hasta 

sorprendidos de que nosotros no sabemos utilizar nuestras líneas Férreas, para trasladar a tantas personas entre 

diversos punto geográficas, pienso que nuestro ferrocarril es un capital en estado estático sin explotar, no beneficia 

a las mayorías de la población.  

 

El Ferrocarril del Sur moviliza en la actualidad solamente carga. Hace pocos años prestaba el 

servicio de transporte de turistas entre Arequipa, Puno y Cusco, rumbo a la ciudadela incaica 

de Machu Picchu. 

 

 



 

II.  PROPUESTA DE INTERCONEXIÓN DEL FERRO CARRIL DEL CENTRO CON EL 

FERROCARRIL  DEL SUR  A TRAVÉS DE LA CONSTRUCCIÓN DEL TRAMO 

AYACUCHOïAPURÍMAC  

¿Por que hay tanta pobreza en el Perú?, al parecer no tomamos conciencia que tenemos 200 millas de mar, tres 

grandes regiones naturales la costa, sierra y selva, esta última tan enorme que abarca un tercio de nuestra geografía. 

Hay mucho que explotar; tenemos tierras, desiertos, cumbres, montañas, bosques y agua dulce. Si tenemos un 

país rico que cuenta con tantos recursos naturales, no deberíamos tener una población tan pobre. Por ejemplo, 

Huancavelica, Ayacucho y Apurímac, son conocidas como el triangulo de la pobreza en el Perú. 

Un dato que puede servir es que la región de Huancavelica es el primer productor de energía eléctrica, pero muy 

poco le ha servido dicha categoría a sus habitantes, sin embargo  Lima y otras ciudades del norte son 

suministradas con energ²a el®ctrica proveniente de la Central Hidroel®ctrica ñSantiago Ant¼nez de Mayoloò-

Huancavelica, además esta región es minera desde los tiempos de la colonia. ¿Es posible cambiar la realidad de 

Huancavelica, Ayacucho y Apurímac?, ¿cómo hacerlo? 

Si analizamos nuestra realidad, podemos apreciar que contamos con importantes vías como la Panamericana que 

une la Costa, de Tumbes hasta Tacna. En la sierra tenemos Carretera Central, Vía Los Libertadores-Wari y si 

hablamos de la zona centro-sur, tenemos carreteras mejoradas en Ayacucho, Arequipa, Puno, Moquegua y Tacna. 

En la selva la Marginal. Además se viene construyendo otras importantes carreteras de penetración a lo largo y 

ancho del Perú.  

Cabe mención especial sobre una de las obras mas importante para nuestro futuro, dentro del Programa Iniciativa 

para la integración de la Infraestructura  Regional Suramericana (IIRSA) que abarcará  a 12 países; en nuestro 

caso especifico tenemos que construir la Carretera Interoceánica del Sur, que unirá Madre de Dios (Puerto 

Maldonado-Tramo Tres), del Puente Inambari (Km. 42.5), la vía se divide en dos tramos: (Cusco-Tramo Dos), 

Apurímac (Abancay-Chalhuanca),Ayacucho (Puquio-Tramo Uno) y finalmente Ica (Nazca); otra zona de trabajo 

para completar esta importante obra, es la construcción en Puno (Azángaro-Juliaca,Tramo Cuatro), de donde se 

divide la vía en dos rutas: una hacia Santa Lucía (Puno), Yura, Puerto de Matarani-(Arequipa), y la otra ruta hacia 

Moquegua (Tramo Cinco) para concluir en el Puerto de Ilo. Esta gran obra de integración socio-económica, 

puede ser el punto de apoyo para cambiar nuestra realidad interna. Lo curioso es que zonas como Huamanga-

Ayacucho, Huancavelica, Huancayo-Junín, no son beneficiados con un tramo de esta colosal obra, una 

explicación podría ser que están alejadas de la costa. Me da la impresión de que vamos a seguir teniendo el 

triangulo de pobreza en Huancavelica, Ayacucho y Apurímac.   

Para concluir con el tema de las carreteras del Perú,  nos informamos por los medios de comunicación social de 

accidentes de tránsito en nuestras carreteras del norte, centro, sur y  oriental; todos los días se enlutan más hogares 

peruanos. Al parecer no hay forma de parar estas tragedias, se viene aplicando una estrategia denominada 

ñTolerancia Ceroò, pero sus resultados no son todav²a los ·ptimos.   

Otra de las vías de transporte que utilizamos es el ferrocarril, por datos e informes obtenidos, se conoce que los 

ferrocarriles en nuestro país, fueron construidos e instalados para facilitar la extracción de minerales, tenemos por 

ejemplo Cerro de Pasco, Junín, Huancavelica, Arequipa, Puno y Cusco. Pienso que ha faltado mayor integración 

de nuestra patria a través del ferrocarril, los gobiernos de turno no han podido dejar el centralismo limeño, y las 

obras en su mayoría se realizado en la Capital.  



Reconozco que de profesión no soy ingeniero ni Arquitecto, soy Oficial de la Policía Nacional del Perú, pero tuve 

la suerte de viajar como tantos policías al interior de nuestro país, en Comisión del Servicio, Destacado o 

Cambiado de Empleo, conocemos nuestra geografía, la idiosincrasia de nuestra población y sobre todo sus 

necesidades, por ese motivo propongo a nuestras autoridades democráticas trabajar en forma conjunta para 

cambiar nuestra realidad y preparar nuestra gente para el futuro, dejar de lado los empréstitos internacionales que 

nos empobrecen más, tenemos que buscar otras vías de desarrollo, explotar nuestras riquezas en forma 

planificada,  no permitir que nuestra selva sea utilizada para el TID, tráfico de madera y otros ilícitos penales. 

Deseo exponer ante Ud. una iniciativa personal, una propuesta, o un proyecto que busca lograr integración de 

catorce regiones con 15 Millones de peruanos, donde tenemos grandes riquezas  naturales, mineras, energética, 

marítimas, agropecuarias, artesanales, turísticas y otras más, se puedan unir mediante un cordón umbilical con la 

Capital, mejor expresado sería tener una verdadera columna vertebral en la zona centro-sur, formando una mega 

región poderosa, esto es referido a lograr la interconexión de las líneas férreas de nuestro país. Un gran reto en 

construir tramos entre Huancavelica, Ayacucho y Apurímac, para luego interconectarlo con la línea del tren del  

Cusco. Una razón de peso hoy en día sería el calificativo reciente otorgado a la ciudadela incaica de Machu 

Picchu, declarado como una de las siete nuevas maravillas del Mundo. 

Uno de los problemas que se nos va a presentar es contar con el capital para semejante obra; queda en manos de 

nuestro gobierno, nuestros empresarios, estudiar esta posibilidad y analizar el costo-beneficio para invertir en la 

interconexión de las líneas del ferrocarril. Si tuviéramos muchas dificultades insalvables, tendremos como 

siempre que buscar el apoyo externo (inversión extranjera) y dar en concesión la administración de la línea del 

tren en su conjunto desde el Puerto del Callao hasta el Cusco y del Cusco hasta el Puerto de Matarani-Arequipa, 

un eje de muchísimos kilómetros, cientos de pueblos, millones de pobladores, grandes fuentes de riqueza e 

incalculables posibilidades de exportación. Y si preguntara Ud., cuantos Kilómetros de Ferrocarril debemos 

construir, eso esta en función al estudio que realicen los técnicos e ingenieros, pero de lo que estoy seguro que la 

distancia entre Huancavelica y el Cusco, es de 827 Kilómetros. En el mejor de los casos pongamos 1,000 

Kilómetros, podremos construir entre todos los peruanos? Claro que si y mucho más. Tenemos que internalizar 

este proyecto y ponernos a trabajar cuanto antes. Como dicen «QUERER  ES  PODER».  

Otra de las razones que justifican la propuesta, es que el Estado no debe permitir que decenas de miles de 

peruanos vivan aislados en extensos territorios al no poder conectarse con el resto del territorio nacional, siendo 

una obligación del Estado tratar de unir las tres regiones naturales: Costa, Sierra y Selva. Además podría generar 

miles de puestos de trabajo directo e indirecto, en diversos negocios relacionados a las actividades turísticas, 

autoconsumo, exportación e importación de productos, nuevos mercados de productos y gran movimiento social.  

El objetivo es mejorar la calidad socio-económica de los pueblos  del interior, abriendo nuevas rutas turísticas en 

el interior del país, creando oportunidades de desarrollo social a miles o millones de peruanos, haciendo posible 

mejorar los servicios de agua, luz, teléfono, salud, trabajo y educación; asimismo, generar sentimientos de orgullo, 

elevar la autoestima y reforzar la identidad nacional, descubriendo otras fuentes de riqueza espiritual y redescubrir 

el Perú. 

Esta obra podría ser encaminada para mitigar las amenazas internas como la pobreza, desnutrición, hambre y 

desocupación, así como el tráfico de drogas, terrorismo, delincuencia común y el crimen organizado, que azota 

las provincias más pobres de nuestro país. La construcción del tren interconectado, resultaría caro y ambicioso, 

pero es vital realizar un esfuerzo para nuestro desarrollo y bienestar nacional. 

Voy a ilustrar con un ejemplo las bondades del uso de ferrocarril interconectado; si un tráiler o camiones salen de 

Arequipa, llevando cebollas y ajos u otros productos hacia Lima, seguramente transportan de 20 a 30 toneladas, 



se paga flete, combustible, llantas, peaje, chofer y ayudante, lubricantes y aceites, muy aparte desgaste de las 

carreteras, llega a su destino en 18 ó 22 horas, el costo de transporte incrementa el precio del producto y eso 

recarga en el consumidor; si tuviéramos una red del ferrocarril hacia Lima, los productos tendría un menor costo, 

se podría transportar mayor cantidad de productos agropecuarios, carnes, minerales, y por consiguiente la canasta 

familiar en la Capital sería mucho menor que la actual, el costo de vida sería mucho menos. 

Otra utilidad del ferrocarril interconectado, sería para el traslado de grandes cantidades de mineral, ejemplo desde 

Apurímac (Las Bambas), Arequipa (Cerro Verde) u otras, a la mayor fundidora de minerales del Perú, ubicada en 

la Oroya (Junín) y viceversa; se incrementaría el comercio de la Capital hacia el interior de nuestro país y 

viceversa en beneficio de grandes mayorías. 

Uno de los artículos interesantes al respecto fue escrito por Juan de Dios Olaechea en la Revista ñdesde adentroò 

Revista de la Sociedad de Minería, Petróleo y Energía  Pag. 6 de agosto del 2005, en la que autor titula su opinión 

como  ñEl Per¼, los ferrocarriles y la miner²aò; en ella menciona que el ferrocarril es el medio m§s eficiente para el 

transporte de pasajeros y carga. Es económico en el consumo de combustible, seguro y ecológico. Una vía de 

ferrocarril puede transportar más que varios carriles de una carretera. Sin embargo, su debilidad principal es la 

falta de flexibilidad. Las locomotoras son movidas por motores eléctricos que están entre sus ruedas. La 

electricidad es producida por generadores o puede ser alimentada directamente a la locomotora por cadenas por 

un tercer riel.   

¿Que pasó con los ferrocarriles en el Perú en los últimos años? Desde hace 100 años presenciamos el lento 

declive de los ferrocarriles e incluso su eventual desaparición. Causas muchas: el lobby de camioneros, el mito 

ñdios carreteraò, la competencia desleal y la informalidad. Sin embargo, la más importante fue la falta de 

actualización de quienes ejercieron -desde el Estado- el manejo de los ferrocarriles. No se hizo ningún esfuerzo 

significativo por modernizar la actividad ferroviaria. Es así que 130 años más tarde el trazo del Ferrocarril Central, 

salvo unas cuantas modificaciones, es el mismo de su origen. Sin embargo, en el resto del mundo, los ferrocarriles 

dieron un gran salto hacia el desarrollo. 

 Hoy enfrentamos importantes retos para modernizar el servicio y creemos que el Perú no puede darse el lujo de 

enfrentarlos con improvisación. Crisis energética, saturación y colapso de las actuales carreteras de penetración, 

falta de infraestructura ideal para unir la costa a la sierra y ésta a la selva, a condición de acompañarlos con los 

túneles necesarios, tal y como ocurre actualmente en todos los países que tienen accidentes geográficos como el 

de la Cordillera de los Andes. En esos casos el ferrocarril se vuelve el medio de transporte más rápido y eficiente. 

Un ferrocarril con túnel trasandino atravesando los Andes tiene un costo elevado, pero se amortiza con los ahorros 

económicos que produce. Y es aquí justamente donde interviene la minería. El desarrollo de la minería y su 

sinergia con el transporte ferroviario puede ser el motor principal para la construcción de esta infraestructura, las 

que quedarán para beneficio de todo el país.  

Por error u olvido hemos derrochado oportunidades como ésta. Hoy tenemos la responsabilidad de aprovechar el 

potencial que nos brinda la minería en el Perú para dejar una verdadera infraestructura ferroviaria al servicio de 

todos. No la dejemos pasar. Coincido plenamente con esta opinión, es más miles de profesionales, técnicos, 

empleados y obreros podrían trabajar por varios años en una obra del futuro. ¿Qué piensa Ud. al respecto? 

 

MOTIVOS JUSTIFICATORIOS  

Políticos 



- La descentralización y gobernabilidad, implica también invertir en el futuro para cohesionar el sistema 

democrático. 

- Si no realizamos este esfuerzo por materializar la interconexión del ferrocarril central con el ferrocarril del sur, 

el Perú perderá una oportunidad brillante de conectarse con el mayor mercado de Sudamérica 

(MERCOSUR). 

 

Económicos 

- Generar miles de puestos de trabajo directo e indirecto, en diversos negocios relacionados a las actividades 

turísticas, autoconsumo, exportación e importación de productos. 

- Desarrollo económico de nuevos mercados de productos,  generando riqueza y movimiento social. 

- Mejorar la calidad socio-económica de los pueblos del interior. 

- Abrir nuevas rutas turísticas en el interior del país. 

 

Sociales 

- Crear oportunidades de desarrollo social a miles o millones de peruanos, haciendo posible la mejora de los 

servicios de salud, trabajo y educación. 

- Generar sentimientos de orgullo, elevar la autoestima y reforzar la identidad nacional. 

- Descubrir otras fuentes de riqueza el arte, el folklore y las danzas. 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 



II I. ESPECIFICACIONES SOBRE LA PRODUCCIÓN  Y  BASES DE LA ECONOMÍA DE CADA 

REGIÓN DEL  CENTRO - SUR DEL PERÚ 

 

EL CALLAO  

Ubicación Geográfica: Ciudad capital a 7 m.s.n.m. 

 

Producción 

Pesca 

Primero en producción pesquera y uno de los primeros en el mundo entero. Lanchas, artesanales, bolicheras, 

barcos arrastreros y barcos-factoría pescan cada día miles de toneladas de diversa especies marinas. Se venden 

como pescado fresco, pescado salado, pescado congelado. Se usan para conserva de pescado y principalmente, 

para harina de pescado. Las mejores fábricas de harina de pescado del Perú están en el Callao. 

 

Minería e Industria 

Primero en producción industrial en el país. Segundo en la industria petroquímica, gracias a la refinería de La 

Pampilla, que es la más importante del Perú y procesa petróleo crudo traído de la selva, vía Bayovar-Piura.  

 

Bases de la economía regional 

Su población representa el 3% de la población total del país, pero es la más urbana, con una densidad que 

sobrepasa los 6 mil habitantes por Kilómetros cuadrado. Casi no hay indicios de actividad agrícola por que las 

pocas chacras que quedan están escondidas entre las urbanizaciones.  



El mayor porcentaje de su PBI radica en la industria manufacturera, a la que se dedica más del 20% de su 

Población Económicamente Activa (PEA) y donde sobresalen la elaboración de la harina y conservas de pescado, 

la transformación de petróleo crudo en gasolina y otros derivados, así como las cervecerías. Es el puerto por 

donde se realiza la más intensa actividad comercial del Perú, la que absorbe el 18% de la PEA. Luego esta el 

transporte, con el 10% de su PEA. El puerto marítimo del Callao es que el que realiza el mayor movimiento de 

carga y pasajeros de todos los que tiene el Perú en el Mar de Grau. 

 

LIMA  

Ubicación Geográfica: Ciudad Capital a 453 msnm 

 

Producción 

Agropecuaria 

Actividad agropecuaria intensa. Primer productor en la producción avícola. 

 

Industria y Comercio 

Primer lugar en industria. Primer lugar en comercio; condición que lo cumple conjuntamente con el Callao. 

 

Turismo 

Reserva Nacional de Lachay (provincia de Huaral); Centro Histórico de Lima (Declarado por la UNESCO, 

como Patrimonio Cultural de la Humanidad); ruinas de Pachacamac (a 31 Km. al sur del Lima, en el Valle de 

Lurin); ruinas de Cajamarquilla; ruinas de Puruchuco; ruinas de El Paraíso; ruinas de Cantamarca; ruinas del 

Chilca; huaca La Pucllana o La Juliana; Museo de la Nación; Museo de Arqueología-Antropología e Historia; 

Museo de Oro; Museo Larco Herrera; Museo de Arte; Museo de Historia; Museo de la Inquisición; casonas, 

iglesias coloniales; conventos coloniales; Plaza de Acho; pinacotecas y casinos modernos; todo tipo de 

espectáculos culturales y deportivos; playas del sur (desde el Km. 35 hasta la ciudad de Cañete, a 135 Km. de 

Lima); Cañete; Lunahuaná (a 40 Km. al este de Cañete); baños termales de Churín (a 210 Km. al noreste de 

Lima); San Pedro de Casta (a 350 Km. de altitud) y Marcahuasi (meseta y colosales rocas, a 4,000 m de altitud); 

Canta y Obrajillo (a 104 y 106 Km. al este de Lima). 

Bases de la economía regional 

En Lima está concentrada el tercio de la población del país y produce el 48% del Producto Bruto Interno. En sus 

valles de Huaura, Cañete, Huaral y Barranca, principalmente, hay una floreciente actividad agrícola, la que 

convierte en líder de productos tales como la manzana, tomate, mandarinas, camote, paltas, uvas, algodón, caña 

de azúcar y naranjas.  

En ganadería sobresale la producción de cerdo, que representa casi el cuarenta por ciento del total nacional. El 

42% de la producción avícola pertenece a Lima. Casi un cuarto de lo que produce en el Perú en harina de pescado 

se comercializa por los puertos del Callao y Chancay.  



En minería destaca el cadmio de la refinería de Cajamarquilla, que es el 59% del total nacional. Pero, las grandes 

actividades de Lima, son el servicio, el comercio y la industria. Más del 50% de cada una de ellas se desarrollan 

en Lima y de esas actividades viven miles de personas. 

 

JUNÍN  

Ubicación Geográfica: Ciudad Capital a 3,249 msnm 

 

Producción 

Agropecuaria 

En los valles de Mantaro y Chanchamayo hay una intensa actividad agrícola. Abastece con diversos productos 

alimenticios a Lima Metropolitana. A nivel nacional ocupa el segundo lugar en producción de café. Quinto lugar 

en trigo y maíz amiláceo. Esta ubicado en tercer lugar en ovinos, principalmente gracias al ganado merino de raza 

ñJun²nò  

Minería 

Morococha, Toromocho y San Cristóbal, en la provincia de Yauli, son sus centros mineros más productivos. En 

La Oroya está la más grande fundición de metales del Perú. Laminas, barras y 20 insumos semi elaborados mas 

salen de sus instalaciones, se traslada por el ferrocarril La Oroya-Lima-Callao y están listos para servir a la 

industria nacional o ser exportados al extranjero.  

 

Turismo 

Reserva Nacional de Junín; Santuario Histórico de Chacamarca; laguna de Paca; Huaychullo; granja piscícola de 

El Ingenio; convento de Ocopa; cueva de Huagapo. 

 

Bases de la economía regional 

La población de la región representa el 5% del total nacional, pero su Producto Bruto Interno solo el 4%. La 

principal actividad económica de sus pobladores es el comercio y los transportes, actividad a la que se dedica el 

20% de la PEA regional. En segundo lugar está la agricultura, con el 15%; luego la minería. Tiene variedad en la 

producción agrícola, debido a su topografía accidentada, lo mismo que su ganadería.  

El valle del Mantaro, destaca por su laboreo tecnificado. Sus principales productos son habas, choclos, mashua, 

arvejas, naranjas, paltas, piñas, café, etc. En ovinos representa el 10% de la producción nacional y en vacunos el 

5%. La raza ñJun²nò se cr²a en SAIS Tupac Amaru y Pachac¼tec. Los principales centros de producci·n minera 

son la  provincia de Yauli y el complejo metalúrgico de La Oroya. En manufacturas destaca la provincia de 

Huancayo, principalmente en textiles y lácteos. 

 

PASCO 

Ubicación Geográfica: Ciudad Capital a 4,338 m.s.n.m. 



  

Producción 

Agropecuaria 

Primero en calidad de café, principalmente por la producción de café de Chanchamayo y Oxapampa 

 

 

 

Minería 

Es la actividad económica que rinde mas ingresos a la región. Su principal centro minero es Cerro de Pasco, 

donde se explota a tajo abierto diversos minerales, tales como cobre, plata, plomo y zinc. Ese recurso hizo posible 

la construcción en el siglo pasado del Ferrocarril Central del Perú, que parte del Callao, llega a La Oroya y se 

dirige a Pasco. Desde esa época hasta ahora, sirve para transportar ese material a la refinería de La Oroya y luego 

al puerto del Callao para su comercialización en el extranjero. 

 

Turismo 

Santuario Nacional de Huayllay (Pasco); Parque Nacional Yanachaga-Chemillen (Oxapampa); cueva de Tunqui 

(Chonta-bamba); laguna de Punrún (Pasco); Reserva Nacional de Junín (comparte con Junín); Cordillera de la 

Viuda (compartida con Lima).  

 

Bases de la economía regional 

La población de Pasco no llega a 1% de la peruana y su participación en el Producto Bruto Interno es del orden de 

casi el 2%. La minería es su actividad mas importante y de gran significado para el país, al que aporta el 58% del 

total nacional. Sus principales productos mineros son: plomo, plata, zinc. El oro y cobre en menor cantidad. Las 

minas mas productivas están en la provincia de Pasco y son Volcán, El Brocal, Atacocha y Milpo.   

En la provincia de Oxapampa hay muchos bosques de gran importancia; aunque en general tiene pocas tierras 

con aptitud agrícola, de ahí que solo destaca en achiote y café. Tiene abundante pasto natural y se cría mucho 

ganado y el que representa casi el 7% a nivel nacional. 



HUANCAVELICA  

Ubicación Geográfica: Ciudad Capital a 3,670 m.s.n.m. 

 

Producción 

Agropecuaria 

Cuarto lugar en ganado caprino y en ganado ovino. Cuarto lugar en alpacas. Quinto en la crianza de llamas. 

Minería 

Cobriza (Churcampa: plata, oro y cobre); Julcani (Angaraes: plata, plomo, cobre); Caudalosa grande 

(Castrovirreyna: plomo, cobre, plata, zinc); San Genaro  Castrovirreyna: plata, plomo, zinc, oro). 

 

 

 

La más grande central hidroeléctrica del Perú. Está ubicada en la provincia de Tayacaja. Además del enorme 

caudal del río Mantaro, se ha aprovechado una curva cerrada que describe dicho río en esa zona. Lleva el nombre 

de Santiago Antúnez de Mayolo, porque fue quien hizo los estudios preliminares y los primeros proyectos. En la 

parte sureste se ha hecho la gran represa de Kichuas. De allí se ha hecho un túnel de derivación de las aguas hacia 

el noreste, a Colcabamba-Campo Armiño, donde está la casa de fuerza, la central hidroeléctrica, que genera casi 

1000 Mw.   

Esa energía eléctrica es distribuida en las siguientes regiones: Huancavelica, Junín, Ayacucho, Lima, Ica, Ancash, 

La Libertad, Lambayeque, Cajamarca, Piura y Tumbes. Genera el 50% de la energía hidroeléctrica del Perú y es 

una obra de ingeniería admirable.     

 

Turismo 

Ruinas de Huaytara; catedral y otras iglesias de Huancavelica; casona de la municipalidad; bosques de roca de 

Sachapite; baños termales de San Cristóbal. 

 

Bases de la economía regional 

El Producto Bruto Interno de la región no llega a un digito del total nacional y su población es el 1.67% del total 

nacional. Su principal actividad económica es la agricultura, a la que se dedica casi el 66% de su Población 


