
AÑO 5

2024
N° 1



Año 5 • N° 1 • 2024
ISSN 2076-7722

ARGUMENTOS es una revista académica de ciencias sociales que publica 
investigación sobre el Perú y América Latina. La estructura de la revista es de 
acceso libre, gratuita, arbitrada bajo el sistema “doble ciego”, temática amplia y 
publicación semestral. Los artículos de investigación original analizan temas 
desde las diferentes ramas de las ciencias sociales, particularmente aquellas 
asociadas a la vida institucional del IEP: antropología, arqueología, ciencia 

política, economía, educación, historia y sociología.

Horacio Urteaga 694 - Jesús María
Teléfono: 200-8500

E-mail: argumentos@iep.org.pe



Comité científico internacional
La revista Argumentos tiene en su Comité Científico Internacional a reputados investigadores 

peruanistas y expertos en América Latina:

• Cristobal Aljovín de Losada, Universidad Nacional Mayor de San Marcos (Perú)

• Roberto Angulo, Inclusión SAS (Colombia)

• Florence Babb, University of North Carolina at Chapel Hill (Estados Unidos)

• Julio Berdegué, Oficina Regional de la FAO para América Latina y el Caribe

• José Joaquín Brunner, Universidad Diego Portales (Chile)

• Marisol de la Cadena, University of California, Davis (Estados Unidos)

• Alicia del Águila, Pontificia Universidad Católica del Perú (Perú)

• Inés Dussel, Centro de Investigación y de Estudios Avanzados del Instituto Politécnico Nacional (México)

• Ignacia Fernández, Centro de Investigación para el Desarrollo Rural (Chile)

• Flavia Freindenberg, Universidad Nacional Autónoma de México (México)

• Luis Miguel Glave, Universidad de Sevilla (España)

• Elizabeth Jelín, Instituto de Desarrollo Económico y Social (Argentina)

• Juan Pablo Luna, Pontificia Universidad Católica de Chile (Chile)

• Carmen McEvoy, Sewanee: The University of the South (Estados Unidos)

• Cecilia Méndez, University of California, Santa Barbara (Estados Unidos)

• Núria Sala i Vila, Universidad de Gerona (España)

• Charles Walker, University of California, Davis (Estados Unidos)

Director: Ricardo Cuenca

Editor: Yerel Vásquez

Corrección de estilo: Lilian Calisaya Gutiérrez

Diseño y diagramación: Gino Becerra Flores
 

Consejo editorial
Aileen Agüero (Economista) / Jorge Aragón (Politólogo) / Carolina de Belaúnde (Historiadora)

María Luisa Burneo (Antropóloga) / Marcos Cueto (Historiador) / Yusuke Murakami (Politólogo) 

Rolando Rojas (Historiador) / Ricardo Cuenca (Psicólogo social) / Paolo Sosa Villagarcia (Politólogo)



Contenido

ARTÍCULOS

5 Impacto del transoprte masivo en la informalidad de vivienda:
El caso de la Línea 1 del Metro de Lima
César Contreras, Diego Aguilar y Jeraldin Lázaro

RESEÑAS

35
39
45

Diversos y desiguales: doscientos años de escuela pública en el Perú de Mariana Eguren, 
Carolina de Belaunde y Natalia González
Marcos Garfias

La ilegitimidad del poder político en el Perú de Jorge Aragón y Diego Sánchez
Álvaro Carbajal

Por una cancha pareja. Igualdad de oportunidades para lograr un México más justo de 
Roberto Vélez Grajales y Luis Monroy-Gómez-Franco
Saúl Elguera





5

Impacto del transporte 
masivo en la informalidad 
de vivienda: El caso de la 

Línea 1 del Metro de Lima
César Contreras

Instituto de Estudios Peruanos y Pontificia Universidad Católica del Perú
https://orcid.org/0000-0002-2749-3197

Diego Aguilar
Instituto de Estudios Peruanos

https://orcid.org/0000-0001-9020-6317

Jeraldin Lázaro
Nic Maish - Centro de Empoderamiento Social Comunitario

https://orcid.org/0009-0003-7545-3469

Recibido: 21-03-24
Aprobado: 16-05-24

doi: 10.46476/ra.v5i1.183

Resumen
En países de ingresos bajos o medios, la relación entre la infraestructura de 
transporte y el desarrollo urbano no es clara. Perú presenta una oportunidad única 
para estudiar esta relación, debido a que existe un transporte masivo que atraviesa 
zonas donde la planificación urbana no es una prioridad. Esta investigación evalúa 
el impacto del tren de la capital del Perú en la informalidad de vivienda. Para ello 
se utilizan datos georreferenciados que permiten identificar viviendas que están 
en zonas aledañas del tren. La heterogeneidad temporal de la implementación del 
tren permite estimar un modelo de Diferencias en Diferencias. Una vez que se 
asegura la comparabilidad de los grupos tratados y controles, el principal resultado 
sostiene una reducción en la informalidad de vivienda. Este resultado es robusto al 
utilizar otras definiciones de tratamiento y pruebas placebo.

Palabras clave: Desarrollo urbano, Informalidad de vivienda, Infraestructura de 
transporte, Métodos cuasiexperimentales, Ciudades de América Latina.
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Summary
In low- and middle-income countries, the relationship between transportation 
infrastructure and urban development is unclear. Peru presents a unique opportunity 
to study this relationship, because there is mass transportation that crosses areas 
where urban planning is not a priority. This research evaluates the impact of the 
train in the capital of Peru on housing informality. To do this, georeferenced data 
is used to identify homes that are in areas surrounding the train. The temporal 
heterogeneity of the train implementation allows a Difference in Differences 
model to be estimated. Once the comparability of the treated and control groups is 
ensured, the main result supports a reduction in housing informality. This result is 
robust to using other treatment definitions and placebo tests.

Keywords: Urban development, Housing informality, Transportation infrastructure, 
Quasi-experimental methods, Latin American cities.

Resumo
Nos países de baixo e médio rendimento, a relação entre infra-estruturas de transporte 
e desenvolvimento urbano não é clara. O Peru apresenta uma oportunidade única 
para estudar esta relação, porque existe um transporte de massa que atravessa áreas 
onde o planejamento urbano não é uma prioridade. Esta pesquisa avalia o impacto 
do trem na capital do Peru na informalidade habitacional. Para isso, são utilizados 
dados georreferenciados para identificar as residências que ficam no entorno do 
trem. A heterogeneidade temporal da implementação do trem permite estimar 
um modelo de Diferença em Diferenças. Uma vez assegurada a comparabilidade 
dos grupos tratados e de controlo, o principal resultado apoia uma redução na 
informalidade habitacional. Este resultado é robusto ao uso de outras definições 
de tratamento e testes de placebo.

Palavras-chave: Desenvolvimento urbano, Informalidade habitacional, 
Infraestrutura de transportes, Métodos quase-experimentais, Cidades latino-
americanas.
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Introducción
La infraestructura de transporte es un pilar fundamental para promover el 
desarrollo urbano, debido a que es indispensable para el funcionamiento de las 
actividades económicas y sociales (Esfahani y Ramírez, 2003; Zhang y Cheng, 
2023). Sin embargo, en países de ingresos medios como el Perú, la relación entre la 
infraestructura de transporte y el desarrollo urbano no es clara. Así, por ejemplo, 
la construcción del tren de la capital del Perú (el tren en adelante) inició en 1986 
y fue inaugurado en 1990. Hubo múltiples incidentes que paralizaron la obra y 
en 2009 se retomó la construcción del tren. Paralelamente en los países aledaños 
como Argentina y Chile se extendía ampliamente la red de trenes, lo que impactó 
positivamente en el desarrollo urbano. 

Adicionalmente, la migración hacia las áreas urbanas aumenta las demandas de 
movilidad de la población (Sun y Cui, 2018). La urbanización creciente plantea 
una preocupación significativa para los países de menores ingresos, debido a 
que generalmente no cuentan con un plan de desarrollo urbano y se propicia la 
proliferación de asentamientos informales (Cohen, 2006). Las viviendas informales 
se definen como aquellas construcciones que existen al margen de la planificación 
urbana y sin protección legal de los derechos de propiedad (Roy, 2009). Según 
ONU-Hábitat (2003), las viviendas informales suelen estar caracterizadas por la 
precaria calidad de sus materiales de construcción, inseguridad de la tenencia, 
hacinamiento y falta de conexión a servicios de saneamiento y agua. En contraste, 
las viviendas formales son de un costo mayor y la oferta de viviendas es más 
limitada, lo cual incentiva a los residentes de bajos ingresos a habitar en viviendas 
informales (Solomon, 1996). 

En este escenario, el desarrollo de sistemas de transporte masivo emerge como 
una respuesta vital para integrar las regiones urbanas y fomentar el acceso a 
oportunidades económicas y sociales (Baum-Snow y Turner, 2017). Por un lado, 
el transporte público influye de diversas maneras en las áreas urbanas como, por 
ejemplo, en el tiempo de transporte, el empleo, generación de negocios, asistencia 
a centros de salud o educación, entre otros (Banister y Berechman, 2001; Dorantes 
et al., 2011). Por otro lado, la inversión en la infraestructura de transporte también 
incide en la toma de decisiones cruciales como el lugar de residencia, centro de 
trabajo, centros de salud y escuelas. Este efecto es mayor en lugares donde abunda 
el trabajo informal y la precariedad de las viviendas (Glaeser et al., 2008; Mahabir 
et al., 2016; Boisjoly et al., 2017).

La compleja relación entre la mejora de la infraestructura y sus múltiples 
consecuencias ha sido resaltada en la literatura de desarrollo urbano. La inversión 
en infraestructura influye en la calidad de vida de los ciudadanos, la productividad 
empresarial y la eficiencia económica (Pastor et al., 2019). Específicamente, se 
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ha mostrado que la inversión en infraestructura de transporte incrementa los 
alquileres de viviendas y terrenos (Gibbons y Machin, 2005; Glaeser et al., 2008; 
Billings, 2011; Dorantes et al., 2011; Efthymiou y Antoniou, 2013). Cohen y Paul 
(2007) identificaron que las inversiones en carreteras públicas y aeropuertos en los 
Estados Unidos contribuyeron al aumento del valor de las propiedades de empresas 
manufactureras. De manera similar, Dorantes et al. (2011) observaron que la línea 
12 del Metro de Madrid resultó en un incremento en los alquileres de viviendas 
y las actividades empresariales en las zonas cercanas a las nuevas estaciones. En 
particular, Posada y Garcia (2022) sugieren que la Línea H de Medellín conduce a 
una reducción importante en los niveles de informalidad de la vivienda, destacando 
el papel crucial del mercado laboral en esta dinámica. Sin embargo, también se 
encuentra evidencia de que el Metrobús de la ciudad de México aumenta el precio 
de las viviendas y una expulsión de los antiguos propietarios por otros que tienen 
mayor poder adquisitivo (Zamorano, 2018).

En Perú se encuentra una literatura creciente sobre el estudio de sistemas de 
transporte masivos y su relación con el mercado laboral. Scholl et al. (2018) afirma 
que el Metropolitano (Bus Rapid Transit) aumentó el empleo, horas trabajadas e 
ingreso laboral. Asimismo, se muestra que el efecto no está dirigido por poblaciones 
en áreas de escasos recursos económicos. Velásquez (2023) enfatiza que el 
Metropolitano y el tren reducen la desigualdad de género en términos monetarios. 
Ambas infraestructuras masivas de transportes también fueron evaluadas por 
Alba-Vivar (2024) en variables de educación además de variables en el mercado 
laboral y encuentran resultados similares. La principal contribución de la presente 
investigación es explorar una dimensión (informalidad de vivienda) que aún no 
ha sido evaluada como una consecuencia de una infraestructura de transporte que 
atraviesa áreas donde la planificación urbana no es una prioridad.

Esta investigación evalúa el impacto del tren en la informalidad de la vivienda en 
Lima Metropolitana. Para ello, se utiliza un modelo de Diferencia en Diferencias 
(DiD), el cual explota la heterogeneidad temporal de la expansión del tren. La 
definición de grupos tratados y controles se da en base a la proximidad geográfica 
de las viviendas hacia las estaciones del tren. Cabe precisar que se toma en cuenta 
el contexto socioeconómico y urbanístico de cada área para una comparación 
adecuada. El resultado principal sostiene que el tren reduce la informalidad de 
vivienda. Antes de que se retome la construcción del tren, tres de cada 10 viviendas 
eran informales y el efecto del tren genera alrededor de dos viviendas informales 
por cada 10 viviendas. El efecto encontrado únicamente responde al periodo 
de la primera apertura del tren y luego se desvanece. Los efectos heterogéneos 
indican que el impacto proviene del primer tramo del tren y de las estaciones que 
se encuentran en el medio de toda la infraestructura.
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Esta investigación se divide en cinco secciones. La siguiente sección presenta el 
marco conceptual donde se analiza la relación entre un tipo de transporte masivo 
y la informalidad de vivienda. En la tercera sección se detalla la metodología, 
la cual pretende resolver cómo la construcción y la operación del tren influyen 
en la informalidad de vivienda. En la cuarta sección se presentan los resultados 
principales y heterogéneos. Finalmente, en la última sección, se discuten los 
resultados y se concluye que el tren redujo la informalidad de la vivienda en áreas 
aledañas.

Marco conceptual
La construcción del tren inició en 1986, pero no fue concluida hasta casi 20 años 
después. En febrero del 2009, el Decreto de Urgencia N.° 032-2009 estipula que 
la construcción del tren se retoma. El primer tramo del tren fue inaugurado en 
julio del 2011. Posteriormente, en mayo del 2014 se inauguró la totalidad de este. 
Esta infraestructura masiva de transporte representa el primer sistema de tren en 
la capital peruana y una piedra angular en el esfuerzo por mejorar la movilidad 
urbana en una de las ciudades más congestionadas de América Latina. Con una 
extensión de 34 kilómetros y 26 estaciones que conectan el sur con el este de 
la ciudad, el tren ha sido fundamental para facilitar el acceso a oportunidades 
económicas y servicios, influyendo notablemente en la dinámica urbana de las 
zonas aledañas (AATE, 2012; MTC, 2019). Esta investigación hace énfasis no 
solo en el impacto en la movilidad urbana, sino también resulta fundamental 
explorar cómo la presencia y operación del tren han incidido en la dinámica de la 
informalidad de la vivienda en Lima.

El impacto del tren sobre la reducción de la informalidad de vivienda se puede 
analizar a través del marco teórico de la urbanización de acceso, que considera 
la accesibilidad como un factor clave en el desarrollo urbano (Hansen, 1959; 
Cervero & Murakami, 2009). La mejora en la infraestructura de transporte público 
incrementa la accesibilidad a empleos y servicios, aumentando potencialmente el 
valor de las propiedades cercanas a las estaciones y fomentando la regularización 
y el desarrollo de viviendas formales. Asimismo, además de la accesibilidad, esta 
investigación plantea la inversión en infraestructura urbana como un segundo 
pilar que impacta directamente en el desarrollo urbano. 

Por un lado, estudios como el de Scholl et al. (2018) sobre el Metropolitano en 
Lima sugieren que la implementación de sistemas de transporte eficientes puede 
tener efectos positivos significativos en el empleo y, por ende, en las condiciones 
de vida de las poblaciones cercanas. De manera similar, Velásquez (2023) y Alba-
Vivar (2024) sostienen que las grandes infraestructuras de transporte como el tren 
y el Metropolitano impactan en variables laborales y educativas. Estos hallazgos 
respaldan la idea de que las mejoras en el transporte público pueden contribuir a la 



10

reducción de la informalidad habitacional al optimizar las condiciones económicas 
de los residentes. 

Por otro lado, intervenciones urbanas y mejoras en la infraestructura pueden 
influir en la formalización de viviendas, destacando la importancia de considerar 
el contexto socioeconómico y urbanístico específico de Lima en el análisis 
de los efectos de proyectos de transporte público (Vieda, 2021). La literatura 
emergente en economía urbana y planificación territorial resalta la importancia 
de la accesibilidad y la conectividad proporcionadas por sistemas de transporte 
eficientes como factores clave para el desarrollo urbano (Litman, 2020). Estos 
estudios refuerzan la idea de que la inversión en transporte público no solo mejora 
la movilidad, sino que también tiene el potencial de transformar áreas urbanas, lo 
que genera una reducción de la informalidad de vivienda mediante la promoción 
del desarrollo inmobiliario formal y la integración de comunidades a la economía 
formal.

Metodología

Estrategia empírica

La estrategia empírica consiste en identificar los grupos tratados y controles, además 
de especificar un modelo econométrico. La asignación del tratamiento se realiza 
sobre la base de la cercanía de las viviendas hacia el tren. No existe un consenso 
para definir cuál es el área de influencia de una infraestructura de transporte como 
el tren. En Perú se han utilizado como distancias mínimas para considerar grupos 
tratados 1.5 km (Scholl et al., 2018; Alba-Vivar, 2024) y 5 km (Velazquez, 2023). 
Alternativamente, se han utilizado unidades administrativas como los distritos 
o provincias en otros países (Chi y Han, 2023; Wang et al., 2023; Zhang y Xu, 
2023). No se utiliza esta última forma de identificación porque el tren abarca un 
área pequeña en comparación con las infraestructuras de transporte analizadas en 
esos estudios. Asimismo, los 11 distritos por donde transita el tren no tienen áreas 
similares. Se decide utilizar como grupos tratados a las viviendas con menos de 
1 km de lejanía del tren y como grupo control a las viviendas que se encuentran 
entre 1 km y 5 km. En el panel A del Gráfico 1 se muestra la distribución de las 
áreas que corresponden a los grupos tratados y controles.
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Gráfico 1. Identificación del tratamiento

Fuente: Google Maps. Elaboración propia.

Una vez que se identifica el grupo tratado y control, se explota la temporalidad de 
la base de datos para especificar un modelo de Diferencias en Diferencias:

Donde i es la vivienda y a es la fase en que se encuentra el tren. Grupoi corresponde 
a una variable dicotómica que toma el valor de 1 para las viviendas a menos de 1 
km y 0 para las viviendas entre 1 km y 5 km. Periodoia es un conjunto de cuatro 
variables dicotómicas que hace referencia a las fases del tren. Periodoi1 toma el 
valor de 1 cuando la encuesta fue realizada en febrero del 2009 o antes y 0 en 
caso contrario. Periodoi2 toma el valor de 1 cuando la encuesta fue realizada entre 
marzo del 2009 y junio del 2011 y toma el valor de 0 en caso contrario. Periodoi3 
toma el valor de 1 cuando la fecha de la encuesta fue entre julio del 2011 y abril del 
2014 y toma el valor de 0 en caso contrario. Periodoi4 toma el valor de 1 cuando 
la fecha de la encuesta fue a partir de mayo del 2014 y 0 en caso contrario. Se usa 
como referencia al Periodoi1, lo cual representa la fase antes de que se retome la 
construcción del tren. Adicionalmente, se añaden efectos fijos por año (δt) y por 
distrito (δd). Dado que algunas áreas pueden urbanizarse más rápido que otras, 
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se decide añadir una tendencia (τg) cada 4 km como se muestra en el panel B 
del Gráfico 1. Los errores estándar se agrupan por conglomerados porque las 
coordenadas geográficas se asignan a ese nivel. 

Las limitaciones de la metodología son cuatro. Primero, en un modelo de Diferencias 
en Diferencias es necesario asegurar comparabilidad entre los grupos tratados y 
controles antes de que se retome la construcción del tren. Para ello se realiza una 
prueba de medias para el Periodoi1 y se analizan las tendencias paralelas. Segundo, 
utilizar como punto de corte 1 km, para definir grupos tratados y controles, puede 
ser arbitrario. Se realizan ejercicios cambiando el punto de corte cada 100 m desde 
0.5 km hasta 2.5 km. Tercero, es posible que el efecto del tren en realidad esté 
compuesto por un efecto de vivir cerca de las avenidas principales, dado que el tren 
fue construido en avenidas principales. Se decide evaluar el efecto de cuatro de las 
avenidas más transitadas utilizando la ecuación 1 (ver Anexo 1). Cuarto, es posible 
que el Metropolitano distorsione el efecto del tren. Para ello, a la ecuación 1 se le 
añade como variable de control la distancia hacia el Metropolitano. También se 
realizan estimaciones omitiendo las viviendas aledañas al Metropolitano y usando 
otras especificaciones sobre la variable Metropolitano.

Bases de datos

Encuesta Nacional de Hogares

La Encuesta Nacional de Hogares (ENAHO), administrada por el Instituto 
Nacional de Estadística e Informática (INEI), recopila información sobre las 
condiciones de vida en el país. Esta encuesta se lleva a cabo de forma continua 
y anual desde 2004, la cual cubre tanto áreas urbanas como rurales, con datos 
anuales desglosados por departamento. Mensualmente, se visitan alrededor de 
3,070 viviendas seleccionadas aleatoriamente, con un panel representativo del 30 
% de la muestra. La ENAHO proporciona datos actualizados sobre condiciones 
de vida, gastos, ingresos y evolución de la pobreza monetaria en el país. Los 
encuestadores recopilan información de todos los miembros del hogar mediante 
entrevistas presenciales y telefónicas. La importancia de la base de datos radica en 
la disponibilidad de coordenadas geográficas a nivel de conglomerados a partir del 
2007.

Línea 1 del Metro de Lima

La Línea 1 del Metro de Lima ofrece un servicio diario a más de 500,000 pasajeros. 
Su construcción se inició a finales de los años 80, durante la primera presidencia 
de Alan García y se interrumpió con la asunción de Alberto Fujimori en 1990. 
No obstante, casi dos décadas después, durante la segunda presidencia de Alan 
García, se reanudaron las obras en 2009. En 2011 se completaron los primeros 



13

22 kilómetros y en 2014 los 12.4 kilómetros restantes. El tren, que se extiende 
desde el sur hasta el este de Lima Metropolitana, consta de 26 estaciones a lo largo 
de 34.4 km de vía, conectando once distritos. Fue inaugurada en dos tramos: el 
primero, que une Villa El Salvador con Lima en 2011, y el segundo, en 2014, que 
incorpora los distritos de El Agustino y San Juan de Lurigancho. La distribución 
de las estaciones se muestra en el panel B del Gráfico 1. Cabe mencionar que la 
información georreferenciada del tren se elaboró a partir de Google Maps.

Metropolitano

El Metropolitano, conocido oficialmente como Corredor Metropolitano, es un 
sistema de autobuses de tránsito rápido en Lima. Opera con un corredor segregado 
que ofrece itinerarios regulares y expresos, junto con una red alimentadora en los 
terminales, todo bajo la administración de la Autoridad de Transporte Urbano 
(ATU). Integra el Sistema Integrado de Transporte junto con el tren y los corredores 
complementarios. El corredor abarca de norte a sur, con 38 estaciones desde el 
terminal Naranjal en Independencia hasta el terminal Matellini en Chorrillos, 
extendiéndose hasta la estación Los Incas en Comas y próximamente hasta Chimpu 
Ocllo en Carabayllo. Inició operaciones el 28 de julio de 2010 como el primer 
transporte público, urbano y masivo de Lima, empleando buses de transporte 
rápido de alta capacidad, corredores exclusivos (Corredor segregado de alta 
capacidad - Cosac) y estaciones. Al igual que el tren, los datos georreferenciados 
del Metropolitano se extrajeron de Google Maps. La distribución de las estaciones 
se puede observar en el Anexo 2.

Las bases de datos se unen utilizando las coordenadas geográficas. Únicamente se 
consideran las observaciones que se encuentran en Lima metropolitana y el Callao. 
Las principales variables se resumen en el Cuadro 1. La base de datos cuenta con 
11,741 viviendas en el periodo 2007-2019. Alrededor del 20 % no cuenta con título 
de propiedad o tiene un título de propiedad en trámite. Un cuarto de la muestra 
se encuentra a menos de 1 km del tren y lo restante entre 1 km y 5 km del tren. La 
muestra se divide en 16 %, 17 %, 21 % y 46 % según los cuatro periodos del tren. 
La vivienda promedio del tren está a 2 km del tren, a 4 km del Metropolitano, tiene 
un ingreso promedio mensual per cápita de S/.1,923.01, está conformada por 50 % 
de hombres y se presenta nueve años de educación.
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Cuadro 1. Estadísticas descriptivas

Variables Promedio EE Mínimo Mediana Máximo Muestra
Sin título de propiedad  
o en trámite

0.23 0.004 0 0 1 11741

Sin título de propiedad 0.19 0.004 0 0 1 11741
Menos de 1km 0.25 0.004 0 0 1 11741
Entre 1 km y 5 km 0.75 0.004 0 1 1 11741
Periodo 1  
(Antes de retomar el tren)

0.16 0.003 0 0 1 11741

Periodo 2 (Se retoma la  
construcción)

0.17 0.004 0 0 1 11741

Periodo 3 (Primera apertura) 0.21 0.004 0 0 1 11741
Periodo 4 (Segunda apertura) 0.46 0.005 0 0 1 11741
Distancia al Tren (km) 2.19 0.013 0.05 2 5.00 11741
Distancia al Metropolitano (km) 4.74 0.032 0.05 4 13.14 11741
Ingreso promedio en la vivienda 1923.01 22.109 14.20 1302.93 42548.45 11741
Hombres en la vivienda 0.49 0.002 0 0.50 1 11741
Años de educación en la vivienda 9.86 0.030 0 10.00 18 11741
Sin agua potable por red pública 0.08 0.003 0 0 1 11741
Sin saneamiento por red pública 0.08 0.003 0 0 1 11741
Edad en la vivienda 38.22 0.122 10.50 36.33 82.67 11741
Casados en la vivienda 0.44 0.003 0 0.50 1 11741
Pobres en la vivienda 0.12 0.003 0 0 1 11741
Tasa de dependencia 0.44 0.005 0 0.33 5 11741
Empleados en la vivienda 0.66 0.003 0 0.67 1 11741

Fuente: ENAHO. Elaboración propia.

Resultados

Resultado principal

En el Cuadro 2 se muestran los resultados principales. La ecuación 1 está 
representada en la columna 3 y se prueba la consistencia de los efectos mediante 
la omisión de la tendencia, la modificación de las tendencias y el uso de otros 
efectos fijos y formas de agrupar los errores estándar. Únicamente se encuentra 
una reducción en la informalidad de vivienda cuando el periodo corresponde a 
la primera apertura del tren. Así, a través del uso de múltiples especificaciones, 
se obtiene una reducción de 6-7 puntos porcentuales. Antes de que se retomara 
la construcción del tren habían tres viviendas informales por cada 10 viviendas, 
mientras que con la primera apertura esta proporción se reduce a cerca de dos 
viviendas informales por cada 10 viviendas. No se encuentran efectos significativos 
en los otros periodos. Sin embargo, se mantiene el signo, lo cual sugiere que el 
efecto del tren no es de largo plazo. Más aún, cuando se analiza exclusivamente la 
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variable viviendas sin títulos de propiedad (Panel B), se observa que el efecto aún 
permanece negativo, pero apenas es significativo al 10 % de confianza en algunas 
especificaciones. Esto sugiere que la reducción en la informalidad de vivienda está 
dirigida por una mayor cantidad de viviendas con títulos de propiedad que están 
en trámite.

Cuadro 2. Resultado principal

  (1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8)
  Panel A. Viviendas sin título de propiedad o en trámite
Grupo 1*Periodo 2 -0.033 -0.018 -0.026 -0.025 -0.020 -0.026 -0.026 -0.026

(0.032) (0.032) (0.032) (0.032) (0.032) (0.032) (0.029) (0.033)
Grupo 1*Periodo 3 -0.062* -0.064** -0.072** -0.064** -0.059* -0.062* -0.072*** -0.072**

(0.033) (0.031) (0.032) (0.032) (0.032) (0.033) (0.026) (0.029)
Grupo 1*Periodo 4 -0.028 -0.017 -0.036 -0.030 -0.004 -0.018 -0.036 -0.036

(0.040) (0.038) (0.038) (0.039) (0.039) (0.039) (0.036) (0.034)
Observaciones 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741
  Panel B. Viviendas sin título de propiedad
Grupo 1*Periodo 2 -0.041 -0.031 -0.036 -0.035 -0.033 -0.036 -0.036 -0.036

(0.030) (0.030) (0.029) (0.030) (0.030) (0.029) (0.032) (0.035)
Grupo 1*Periodo 3 -0.045 -0.045 -0.055* -0.048 -0.044 -0.049 -0.055** -0.055*

(0.031) (0.028) (0.030) (0.030) (0.029) (0.030) (0.024) (0.029)
Grupo 1*Periodo 4 -0.027 -0.015 -0.030 -0.029 -0.013 -0.022 -0.030 -0.030

(0.035) (0.033) (0.033) (0.034) (0.034) (0.034) (0.031) (0.030)
Observaciones 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741
Efecto fijo anual X X X X X X X X
Efecto fijo distrital X X X X X X
Efecto fijo estación X
Efecto fijo borde X
Tendencia grilla 2 
km X
Tendencia grilla 4 
km X X X X X
Tendencia grilla 6 
km X
EE conglomerado X X X X X X
EE conglomerado y  
año-grilla 4km X
EE conglomerado y  
año-distrito             X

Fuente: ENAHO. Elaboración propia. Significativo al ***1 %, **5 %, *10 %. Efecto fijo estación hace 
referencia a cada estación del tren, mientras que efecto fijo borde agrupa a las estaciones cada 3 o 4 es-
taciones. 
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La validez del efecto se sustenta en cinco ejercicios. Los dos primeros buscan 
asegurar comparabilidad de los grupos tratados y controles. El tercer ejercicio 
pretende mostrar que cuanto más lejos están las viviendas, el efecto del tren 
disminuye. El cuarto y quinto buscan evaluar que otras variables diferentes al tren 
no distorsionan el efecto principal. El resultado del primer ejercicio se muestra en 
el Cuadro 3. Se presenta un test de medias para los grupos tratados y controles antes 
de que se retome la construcción del tren, es decir, antes de febrero del 2009. No se 
encuentran diferencias significativas entre las variables a excepción de la variable 
sobre agua potable, donde la diferencia es significativa al 10 % de confianza. Esto 
sugiere que los grupos tratados y controles son comparables. 

Cuadro 3. Test de medias

Variables Coeficiente P-value
Sin título de propiedad o en trámite -0.049 0.257
Sin título de propiedad -0.034 0.385
Ingreso laboral 317.618 0.240
Hombres -0.001 0.934
Años de educación 0.225 0.490
Pobreza 0.025 0.564
Agua potable por red pública -0.063 0.084
Saneamiento por red pública -0.049 0.187
Edad 0.093 0.925
Casados 0.019 0.487
Tasa de dependencia 0.008 0.824
Empleados 0.019 0.375
Distancia al Metropolitano -0.019 0.924

Fuente: ENAHO. Elaboración propia. Se utiliza una regresión lineal similar a la ecuación 1 con la dife-
rencia de que solo se considera el periodo anterior a cuando se retoma la construcción del tren. Signifi-
cativo al ***1 %, **5 %, *10 %.

El segundo ejercicio consiste en analizar las tendencias paralelas. En el Gráfico 2 se 
muestra la evolución del promedio no condicionado de las viviendas sin título de 
propiedad o en trámite, según los grupos tratado y control y los cuatro periodos 
de tiempo. Se observa que la proporción de viviendas sin títulos de propiedad o en 
trámite son iguales antes de que se retomara la construcción del tren. Luego, en el 
siguiente periodo se observa una disminución en la proporción, donde existe una 
ligera diferencia entre los grupos tratados y controles. Esto responde a lo que se 
menciona en la revisión de literatura como impacto de la inversión en transporte 
masivo. En los siguientes periodos, el efecto no solo corresponde a la inversión, sino 
también a la utilización del transporte masivo. En el tercer periodo, las viviendas 
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que están a menos de 1 km del tren tienen una reducción de aproximadamente 
10 puntos porcentuales, mientras que el otro grupo se mantiene constante. En el 
último periodo, la brecha entre los dos grupos se mantiene relativamente estable, 
lo cual explicaría parcialmente por qué no se encontraron efectos significativos en 
el último periodo en el Cuadro 2.

Gráfico 2. Tendencias paralelas

Fuente: ENAHO. Elaboración propia.

El tercer ejercicio consiste en variar el punto de corte que determina los grupos 
tratados y controles. Para ello se utilizan múltiples puntos de corte que varían desde 
0.5 km hasta 2.5 km cada 100 m. En el Gráfico 3 se muestran las estimaciones para 
los tres coeficientes principales. En el primer panel se muestra el coeficiente para 
Periodoi2 * Grupoi, en el segundo panel para el coeficiente de Periodoi3 * Grupoi 
y por último en el tercer panel para el coeficiente de Periodoi4 * Grupoi. E1 hace 
referencia al punto de corte 0.5 km, es decir, se considera como grupo tratado a 
las viviendas a menos de 0.5 km y controles a las que están entre 0.5 km y 4.5 km. 
Así sucesivamente hasta llegar a E21, donde se utiliza 2.5 km como punto de corte 
para considerar al grupo tratado y entre 2.5 km y 6.5 km para considerar al grupo 
control. La estimación principal se encuentra en E6. Lo principal del gráfico es 
mostrar que el efecto se va desvaneciendo conforme se consideran más viviendas 
que están más lejos del tren. Es posible sugerir que el área de influencia del tren 
alcanza hasta casi 1.5 km. Asimismo, es pertinente mostrar cómo el efecto en el 
primer y tercer panel no es significativo en ningún punto de corte.
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Gráfico 3. Regresión principal usando múltiples puntos de corte

Fuente: ENAHO. Elaboración propia.

El cuarto ejercicio consiste en realizar pruebas placebo. Para ello se identificaron 
las rutas con mayor tránsito y de una longitud mayor a la del tren. En el Anexo 3 
se muestran las estimaciones utilizando la ecuación 1 y múltiples puntos de corte. 
No se observan resultados significativos en ninguna de las vías cuando el periodo 
corresponde a la primera apertura. Esto sugiere que el periodo de apertura del tren no 
coincide con otros eventos de gran envergadura que podrían reducir la proporción de 
viviendas sin títulos de propiedad. Asimismo, en los otros periodos solo se observan 
efectos significativos en la vía B, la cual corresponde a la Panamericana y cuando el 
tren aún estaba en la etapa de retomar la construcción. No es preocupante encontrar 
estos efectos porque no corresponde con el efecto principal del tren (primera 
apertura). Este resultado escapa del objetivo de la investigación, pero es posible 
sugerir que lo encontrado en la Panamericana corresponde a una correlación más 
que a una causalidad. Más aún, el efecto de la Panamericana puede responder a un 
efecto que se concentra en los extremos en lugar del centro, porque en caso contrario 
también resultaría significativo para el tren.
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Por último, se realiza un ejercicio que omite las viviendas aledañas al Metropolitano. 
El Gráfico 4 presenta la estimación principal utilizando múltiples muestras. La 
expresión E1 hace referencia al resultado principal, es decir, sin omitir las viviendas 
aledañas al Metropolitano. Luego, la expresión E2 omite a las viviendas que están a 
100 metros del Metropolitano, E3 omite a las viviendas que están a 200 metros del 
Metropolitano y así sucesivamente hasta los 3 km. Se observa que el efecto principal 
no es afectado hasta cuando se eliminan las viviendas que están a menos de 1.5 km 
del Metropolitano. Sin embargo, a partir de este punto de corte, el efecto principal 
no es significativo. Esto es de esperarse porque en el Anexo 2 se observa que las 
viviendas que están a más de 1.5 km del Metropolitano son aquellas tratadas por el 
tren. Alternativamente se usan otras dos especificaciones para añadir el efecto del 
Metropolitano y los resultados se mantienen (ver Anexo 4). 1 Esta investigación no 
es capaz de responder por qué la cercanía al Metropolitano no genera una reducción 
en la informalidad de vivienda. Sin embargo, realiza una sugerencia que tiene que 
ver con el tipo de avenidas en donde se han construido ambas infraestructuras. 
El Metropolitano transita principalmente por la avenida Paseo de la República 
(Vía Expresa), la cual es muy diferente a las avenidas Aviación, Tomás Marsano o 
Los Héroes. La Vía Expresa es una avenida para transitar rápidamente, mientras 
que las otras avenidas no tienen esta característica. Estas últimas avenidas tienen 
mayor disposición de negocios y áreas recreativas, lo cual las hace más atractivas 
para establecer una vivienda. 

1.	 Primero, se estima la ecuación 1 cambiando la variable de distancia hacia el Metropolitano por una 
que muestre la interacción con el periodo posterior a la apertura. Segundo, se usa una nueva variable 
que toma el valor de 1 cuando las viviendas están a menos de 1 km del Metropolitano y 0 cuando 
están entre 1 km y 5km, luego se interactúa con el periodo posterior a la apertura.
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Gráfico 4. Regresión principal omitiendo viviendas cerca al Metropolitano

Fuente: ENAHO. Elaboración propia.

Efectos heterogéneos
Es posible obtener efectos heterogéneos al dividir la muestra según las 
características de las estaciones del tren. Primero, se decide dividir la muestra en 
viviendas que están en los extremos del tren y viviendas que se encuentran en el 
centro. Los extremos del tren se consideran como las primeras seis estaciones en 
cada extremo, mientras que las estaciones del centro son las restantes. Segundo, se 
divide la muestra en viviendas que pertenecen al primer tramo del tren y segundo 
tramo del tren. El primer tramo está compuesto por 16 estaciones, mientras que el 
segundo tramo está compuesto por 10 estaciones.

En base a las muestras obtenidas de las divisiones anteriores, se presentan los 
Cuadros 4 y 5. En el primer cuadro se puede observar que los resultados únicamente 
son significativos para las viviendas que se encuentran en el centro del tren. Esto 
podría responder a que tener una vivienda en el centro es más rentable que vivir en 
los extremos, lo cual es previsible porque en el centro del tren se encuentran más 
centros de trabajos formales que en los extremos. En el segundo cuadro se detalla 
que el efecto proviene del primer tramo del tren. Esto también es esperable porque 
el efecto es menor o igual al efecto encontrado en las estaciones de centro del tren.
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Cuadro 4. Efecto según estaciones del centro y extremo del tren.

  (1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8)
  Panel A. Viviendas sin título de propiedad o en trámite - Estaciones en los extremos
Grupo 1*Periodo 2 0.017 0.014 0.016 0.013 0.017 0.014 0.016 0.016

(0.045) (0.046) (0.046) (0.047) (0.047) (0.046) (0.050) (0.059)
Grupo 1*Periodo 3 0.002 -0.029 -0.012 -0.007 -0.023 -0.010 -0.012 -0.012

(0.047) (0.041) (0.045) (0.045) (0.045) (0.045) (0.044) (0.043)
Grupo 1*Periodo 4 0.037 0.019 0.019 0.023 0.011 0.027 0.019 0.019

(0.057) (0.048) (0.053) (0.055) (0.051) (0.052) (0.052) (0.050)
Observaciones 5,150 5,150 5,150 5,150 5,150 5,150 5,150 5,150
  Panel B. Viviendas sin título de propiedad o en trámite - Estaciones en el centro
Grupo 1*Periodo 2 -0.057 -0.042 -0.052 -0.043 -0.053 -0.057 -0.052 -0.052

(0.047) (0.045) (0.045) (0.045) (0.045) (0.046) (0.033) (0.032)
Grupo 1*Periodo 3 -0.095** -0.106** -0.127*** -0.111*** -0.093** -0.107** -0.127*** -0.127***

(0.044) (0.043) (0.042) (0.042) (0.042) (0.044) (0.031) (0.037)
Grupo 1*Periodo 4 -0.043 -0.076 -0.097* -0.062 -0.028 -0.054 -0.097** -0.097**

(0.055) (0.051) (0.050) (0.051) (0.052) (0.054) (0.043) (0.040)
Observaciones 6,591 6,591 6,591 6,591 6,591 6,591 6,591 6,591
Efecto fijo anual X X X X X X X X
Efecto fijo distrital X X X X X X
Efecto fijo estación X
Efecto fijo borde X
Tendencia grilla 2 km X
Tendencia grilla 4 km X X X X X
Tendencia grilla 6 km X
EE conglomerado X X X X X X
EE conglomerado y año-grilla 4 km X
EE conglomerado y año-distrito           X

Fuente: ENAHO. Elaboración propia. Efecto fijo estación hace referencia a cada estación del tren, mientras 
que efecto fijo borde agrupa a las estaciones cada 3 o 4 estaciones. Significativo al ***1 %, **5 %, *10 %.
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Cuadro 5. Efecto según estaciones del primer y segundo tramo del tren.

  (1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8)
  Panel A. Viviendas sin título de propiedad o en trámite - Estaciones del primer tramo
Grupo 1*Periodo 2 -0.052 -0.026 -0.041 -0.042 -0.033 -0.040 -0.041 -0.041

(0.045) (0.044) (0.044) (0.044) (0.044) (0.044) (0.036) (0.035)
Grupo 1*Periodo 3 -0.088** -0.102*** -0.104*** -0.093** -0.105*** -0.105*** -0.104*** -0.104***

(0.041) (0.038) (0.039) (0.039) (0.039) (0.040) (0.036) (0.034)
Grupo 1*Periodo 4 -0.043 -0.058 -0.066 -0.047 -0.056 -0.061 -0.066 -0.066*

(0.049) (0.044) (0.045) (0.046) (0.045) (0.045) (0.044) (0.038)
Observaciones 7,525 7,525 7,525 7,525 7,525 7,525 7,525 7,525
  Panel B. Viviendas sin título de propiedad o en trámite - Estaciones del segundo tramo
Grupo 1*Periodo 2 -0.021 -0.015 -0.014 -0.021 -0.013 -0.018 -0.014 -0.014

(0.046) (0.046) (0.046) (0.046) (0.046) (0.046) (0.034) (0.056)
Grupo 1*Periodo 3 -0.038 -0.011 -0.029 -0.033 -0.003 -0.012 -0.029 -0.029

(0.057) (0.048) (0.050) (0.055) (0.052) (0.053) (0.033) (0.051)
Grupo 1*Periodo 4 -0.018 0.031 -0.000 -0.004 0.055 0.013 -0.000 -0.000

(0.067) (0.063) (0.064) (0.067) (0.071) (0.072) (0.056) (0.061)
Observaciones 4,216 4,216 4,216 4,216 4,216 4,216 4,216 4,216
Efecto fijo anual X X X X X X X X
Efecto fijo distrital X X X X X X
Efecto fijo estación X
Efecto fijo borde X
Tendencia grilla 2 km X
Tendencia grilla 4 km X X X X X
Tendencia grilla 6 km X
EE conglomerado X X X X X X
EE conglomerado y año-grilla 4 km X
EE conglomerado y año-distrito           X

Fuente: ENAHO. Elaboración propia. Efecto fijo estación hace referencia a cada estación del tren, mientras que 
efecto fijo borde agrupa a las estaciones cada 3 o 4 estaciones. Significativo al ***1 %, **5 %, *10 %.

Mecanismos
Las bases de datos permiten aproximarse a dos potenciales mecanismos que dan 
pistas sobre por qué el tren reduce la informalidad de la vivienda. En primer lugar, 
en el Cuadro 6 se muestran los resultados de la especificación principal usando 
tres variables relacionadas a las viviendas: i) viviendas con techo de concreto, 
ii) viviendas con piso de concreto, y iii) monto monetario al que se alquilaría la 
vivienda. Se observa que hay un aumento en la proporción de viviendas con techos 
y paredes de concreto cuando ocurre la primera apertura del tren. Esto podría 
sugerir que la informalidad de vivienda está reduciéndose porque las viviendas 
están mejorando en términos de infraestructura. La variable monetaria también 
indicaría que hay un aumento en el valor de las viviendas, aunque no resulta tan 
significativa como las otras variables.
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Cuadro 6. Mecanismos en la vivienda

  (1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8)
  Panel A. Viviendas con techo de concreto
Grupo 1*Periodo 2 0.015 0.004 0.010 0.012 0.021 0.012 0.010 0.010

(0.032) (0.032) (0.032) (0.032) (0.033) (0.033) (0.032) (0.025)
Grupo 1*Periodo 3 0.102*** 0.097*** 0.091*** 0.110*** 0.093*** 0.092*** 0.091*** 0.091***

(0.033) (0.031) (0.032) (0.033) (0.033) (0.032) (0.030) (0.030)
Grupo 1*Periodo 4 0.023 0.024 0.020 0.032 0.007 0.000 0.020 0.020

(0.040) (0.036) (0.038) (0.038) (0.038) (0.039) (0.038) (0.037)
Observaciones 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741
  Panel B. Viviendas con piso de concreto
Grupo 1*Periodo 2 0.005 -0.005 0.001 0.005 0.009 0.003 0.001 0.001

(0.025) (0.024) (0.025) (0.025) (0.025) (0.025) (0.022) (0.022)
Grupo 1*Periodo 3 0.062** 0.071*** 0.058** 0.072*** 0.064** 0.056** 0.058** 0.058**

(0.026) (0.026) (0.026) (0.026) (0.027) (0.026) (0.024) (0.027)
Grupo 1*Periodo 4 0.028 0.046 0.031 0.040 0.019 0.011 0.031 0.031

(0.034) (0.033) (0.033) (0.033) (0.034) (0.034) (0.031) (0.032)
Observaciones 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741
  Panel C. Monto monetario que pagarían por alquiler de la vivienda
Grupo 1*Periodo 2 23.231 8.657 15.128 17.091 21.940 20.639 15.128 15.128

(23.360) (20.518) (22.296) (22.155) (22.080) (22.705) (26.211) (19.930)
Grupo 1*Periodo 3 37.810 40.145 48.812* 52.057** 44.159* 52.392** 48.812* 48.812*

(26.886) (25.020) (26.966) (26.234) (25.200) (26.105) (28.149) (26.963)
Grupo 1*Periodo 4 19.361 11.382 22.528 20.197 11.847 19.276 22.528 22.528

(33.771) (30.824) (32.545) (31.803) (30.349) (31.403) (34.387) (33.314)
Observaciones 10,895 10,895 10,895 10,895 10,895 10,895 10,895 10,895
Efecto fijo anual X X X X X X X X
Efecto fijo distrital X X X X X X
Efecto fijo estación X
Efecto fijo borde X
Tendencia grilla 2km X
Tendencia grilla 4km X X X X X
Tendencia grilla 6km X
EE conglomerado X X X X X X
EE conglomerado y año-grilla 
4km

X

EE conglomerado y año-distrito             X

Fuente: ENAHO. Elaboración propia. Efecto fijo estación hace referencia a cada estación del tren, mientras 
que efecto fijo borde agrupa a las estaciones cada 3 o 4 estaciones. Significativo al ***1 %, **5 %, *10 %. El 
monto monetario ha sido deflactado a precios de Lima en 2022.
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En segundo lugar, el aumento en el valor de las viviendas también puede ocurrir por 
un proceso de migración. En el Gráfico 5 se muestra la proporción de personas que 
migraron entendidos como aquellos que no viven en los distritos donde nacieron. 
Se observa que no existe un patrón claro que indique que, a menos de 1 km del 
tren, existe mayor cantidad de migrantes que en las áreas entre 1 km y 5 km. Sin 
embargo, se observan conglomerados de personas que migraron en el centro de la 
ciudad. En particular, resalta una mayor cantidad de personas migrantes en la parte 
superior del Panel B, lo cual corresponde a las estaciones Jorge Chávez, Ayacucho, 
Cabitos, Angamos y La Cultura. Estas estaciones se encuentran en distritos con 
mayores niveles de ingresos y no necesariamente las áreas a menos de 1 km del 
tren tienen más personas migrantes que las áreas entre 1 km y 5 km.

Gráfico 5. Mecanismo de migración

Fuente: Google Maps y Censo de Población y Vivienda 2017. Elaboración propia. Líneas nítidas indican 
una distancia menor de 1 km de las estaciones del tren y líneas punteadas indican una distancia entre 1 
km y 5 km. La proporción de personas se agrupa a nivel de manzanas.
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Discusión y conclusión
La literatura internacional sobre desarrollo urbano sugiere principalmente que la 
construcción de transporte masivo, como los trenes, promueve la formalidad de 
las viviendas porque existe un efecto renta en el sentido de que aumenta el valor 
de las viviendas (Dorantes et al., 2011; Posada y Garcia, 2022). Esta investigación 
también encontró resultados que apoyan a la literatura internacional. El objetivo 
de la investigación fue analizar el impacto del tren en la informalidad de vivienda. 
La principal base de datos es la ENAHO y se consideró únicamente a los residentes 
de Lima Metropolitana. Luego se definieron grupos tratados y controles según la 
cercanía al tren. La utilización de métodos de Diferencias en Diferencias permitió 
obtener como principal resultado un impacto significativo en la reducción de la 
informalidad de la vivienda en las zonas aledañas a sus estaciones. Este resultado es 
robusto a cinco ejercicios que permitieron asegurar la comparabilidad de grupos 
tratado y control, variación en la definición de los grupos tratados y controles, y 
pruebas placebo. Asimismo, se encontraron mayores efectos en las viviendas que 
se encuentran en el centro del tren y en las estaciones ubicadas en el primer tramo. 

En esta investigación también se han explorado dos mecanismos de por qué el 
tren de Lima impactaría en la informalidad de la vivienda: i) mejoramiento de 
las viviendas y ii) migración de personas. Se ha evidenciado que, en el periodo 
de apertura del primer tramo del tren, se reduce la informalidad de vivienda y, 
paralelamente, existe un mejoramiento de las paredes y techos de las viviendas. En 
menor medida, se evidencia un aumento en el precio de alquiler de las viviendas 
cuando se apertura el primer tramo del tren. Estos indicadores pueden sugerir que 
los residentes son conscientes de que hay un aumento en el valor de sus viviendas 
y están realizando arreglos para aumentar aún más el valor de sus viviendas. 
Adicionalmente, se explora la migración como otro mecanismo que puede 
influenciar en la formalización de la vivienda. En este caso, se ha evidenciado que 
no existe un patrón claro que identifique más personas migrantes a menos de 1 km 
del tren en comparación con las personas que viven entre 1 km y 5 km. 

Los mecanismos anteriores se pudieron explorar con las bases de datos 
sistematizadas. Sin embargo, aún es posible formular otras alternativas que podrían 
estar incentivando la formalización de las viviendas. En primer lugar, a pesar de que 
la migración no parece ser un mecanismo, eso no implica que no exista un proceso 
de gentrificación. En los datos analizados sobre migración, únicamente se analiza 
si las personas residentes en la cercanía al tren viven en un distrito distinto al que 
nacieron. La gentrificación implica un desplazamiento de personas de un grupo con 
reducido poder adquisitivo que reside habitualmente en un lugar por otro grupo 
foráneo que posee mayor poder adquisitivo. Los datos no permiten identificar si 
los dueños de las viviendas han sido desplazados, únicamente se observa a los 
residentes. Esto es de vital importancia porque la literatura internacional sugiere 
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efectos negativos como, por ejemplo, el Metrobús de la ciudad de México que generó 
un desplazamiento de los dueños de las viviendas (Zamorano, 2018). Asimismo, 
únicamente se ha analizado si las personas residentes viven en un distrito distinto 
al que nacieron y no se ha explorado la movilidad intradistrital. Esto último es de 
particular interés porque la mejora en la infraestructura de transporte incrementa 
la accesibilidad y reduce los costos de traslado para los residentes, lo que a su 
vez puede aumentar el atractivo de las zonas cercanas a las estaciones para un 
segmento de la población que anteriormente optaba por viviendas informales 
debido a la lejanía de sus empleos o centros de estudio. No es posible descartar el 
mecanismo de la gentrificación en esta investigación y aún es necesario continuar 
explorando el mercado inmobiliario.

En segundo lugar, al igual que las viviendas mejoran, es posible que las empresas 
locales también estén mejorando. Las empresas se enfrentan a un nuevo panorama 
caracterizado por una mayor demanda de usuarios de los transportes masivos, 
lo cual genera una mayor cantidad de ventas. Esto ocurre porque las empresas 
cercanas a los sistemas de transporte masivos logran invertir en sí mismas y 
aumentar su productividad (Cohen y Paul, 2007; Dorantes et al., 2011; Pastor et 
al., 2019). Sin embargo, no todas las empresas tienen la capacidad suficiente para 
corresponder a la nueva demanda, principalmente porque no pueden competir con 
las nuevas empresas que han sido atraídas. Así como es posible que existan indicios 
de desplazamiento de personas, es posible que también exista un desplazamiento 
de empresas locales por empresas de mayor envergadura. El primer mecanismo 
estudiado empíricamente en esta investigación sugiere un mejoramiento de las 
viviendas, pero no se explora qué ocurre luego con las viviendas. Es posible que 
el mejoramiento de las viviendas ocurre para que luego sean vendidas a un precio 
mayor a las empresas que desean ingresar al nuevo mercado.

Esta investigación invita a continuar explorando los nexos entre los sistemas de 
transporte masivos y el desarrollo urbano. Esto es de particular interés porque en 
Lima aún se proyecta construir cinco nuevas vías de tren que permitan conectar 
los extremos de la capital. Estudios de corte cualitativo son indispensables para 
profundizar en los mecanismos que incentiven la formalización de las viviendas. 
Así, por ejemplo, la gentrificación y el desplazamiento de las viviendas por negocios 
son dos mecanismos que esta investigación no logra responder adecuadamente. 
La mercantilización del suelo necesita ser estudiada para dar pistas sobre cómo 
está comportándose el mercado inmobiliario. ¿Son las personas residentes 
habituales las que están formalizando su vivienda para continuar viviendo, 
para crear un negocio o para venderlo? ¿Existe un proceso descontrolado que 
desplaza a las personas habituales que viven o desplaza a los dueños de lotes en 
la cercanía al tren? ¿Qué ocurre con las personas y empresas desplazadas? ¿Las 
personas desplazadas migran hacia zonas periféricas de la ciudad y continúan con 
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viviendas y empresas informales? ¿Existe un espacio de acción para las políticas 
públicas en la regularización del mercado inmobiliario? Más aún, es de especial 
interés continuar explorando las consecuencias de las grandes infraestructuras 
de transporte como, por ejemplo, las vías de los ferrocarriles de carga pesada, el 
nuevo aeropuerto internacional de Chinchero, el nuevo puerto en Chancay, entre 
otros. Es indispensable la visibilidad y atención política sobre la construcción de 
infraestructura de transporte de gran envergadura como el tren, debido a que los 
sistemas de transporte masivos pueden llevar a mejoras en los servicios públicos, 
viviendas y empresas en las zonas aledañas, así como generar impactos negativos 
en las zonas periféricas.
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Anexos
Anexo 1. Vías alternas

Fuente: Google Maps. Elaboración propia.

Anexo 2. Metropolitano y tren

Fuente: Google Maps. Elaboración propia.
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Anexo 3. Pruebas placebo

Panel A. Vía A

Panel B. Vía B
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Panel C. Vía C

Panel D. Vía D

Fuente: ENAHO. Elaboración propia.
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Anexo 4. Regresión principal y variaciones en la variable del Metropolitano.

Panel A. Interacción de distancia y apertura del Metropolitano

Panel B. Interacción de grupos según distancia y apertura del Metropolitano

Fuente: ENAHO. Elaboración propia.
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Las autoras de Diversos y desiguales han volcado en este libro muchos de los 
hallazgos de sus investigaciones sobre la escuela pública. En distintos momentos, 
por ejemplo, se ocuparon de estudiar los materiales educativos, el currículo 
nacional, las evaluaciones y también las prácticas pedagógicas de los maestros. 
Así, el libro reúne los aportes más importantes de sus incursiones en la educación 
básica y, además, proponen una mirada de síntesis sobre la escuela en el Perú 
durante los dos siglos de trayectoria republicana.  

El nudo que ata y organiza los capítulos del libro, en alusión a la denominación de 
la colección, se encuentra en las posibilidades que ha tenido la escuela pública y 
el sistema educativo peruano a lo largo de estos doscientos años para cumplir con 
uno de los roles cruciales que se le encargó: la lucha contra la desigualdad y, en ese 
camino, el reconocimiento de la diversidad. Un encargo que está envuelto en una 
serie de apuestas teóricas y de política pública, que han definido la historia de la 
educación en el Perú y la de otros países del mundo.

El libro inicia con un balance del Estado y la educación pública, desde la fundación 
republicana hasta la década de 1980, cuando se comienza a dar marcha atrás en las 

http://10.46476/ra.v5i1.193
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reformas educativas promovidas durante el gobierno revolucionario de las Fuerzas 
Armadas (1968 - 1980). Las autoras nos muestran, entre otras cosas, que a lo largo 
de este siglo y medio aproximadamente, se edificó en distintos contextos una sólida 
voluntad entre diversos actores estatales y otros actores de la sociedad, por extender 
el servicio de educación básica al conjunto de la población; una voluntad que fue 
desafiada permanentemente por la insuficiencia de recursos humanos y materiales. 

Desde la perspectiva de las autoras, a lo largo de la república, la educación básica 
pública en el Perú se edificó mediante una serie de avances lentos y acumulativos. 
Por ejemplo, se trabajó para contar con la cantidad suficiente de docentes, así 
como con la infraestructura necesaria para albergar a los estudiantes. Este avance 
gradual, marcado por épocas de mayor entusiasmo, apoyo político y presupuestario, 
permitió ya bien entrado el siglo XX la universalización del acceso a la educación 
primaria y un sustancial avance en el acceso a la educación secundaria. 

No obstante, la calidad del servicio fue uno de los costos que se tuvo que pagar. 
La creciente demanda de la sociedad por acceder a la educación básica llevó a 
flexibilizar los criterios de la formación y reclutamiento de los docentes en las 
escuelas públicas; un proceso que fue acompañado con el deterioro de los salarios 
del magisterio, la creciente politización del gremio y la pérdida del prestigio social 
del oficio docente. A esto se sumó la insuficiencia de materiales educativos para el 
universo de escolares, la precariedad y el deterioro de la infraestructura educativa, 
así como los altos niveles de pobreza de un sector importante de familias que 
enviaban a sus hijos a las escuelas públicas. Un conjunto de factores que sumados 
se convirtieron en los componentes de una receta perfecta del fracaso de la calidad 
del sistema, que marcó durante décadas esta historia. 

Al mismo tiempo, la expansión de la educación básica en las escuelas públicas 
también arrinconó la diversidad que ha caracterizado a la sociedad peruana. 
Los proyectos educativos durante gran parte del periodo republicano tuvieron 
como objetivo homogeneizar a la población bajo los parámetros de la cultura 
urbana y occidental. Este proceso comenzó a virar en las décadas de 1940 y 
1950 cuando un conjunto de académicos y políticos indigenistas comenzaron 
a incorporarse al núcleo de decisiones de la política educativa. Pero será con el 
gobierno revolucionario de las Fuerzas Armadas en la etapa presidida por Juan 
Velasco Alvarado, que esta agenda tomó mayor impulso, al edificarse un proyecto 
educativo que tuvo como uno de sus ejes el reconocimiento y la inclusión de la 
cultura indígena. Un proyecto que, aunque no sostuvo su dinamismo inicial y fue 
desmantelo en parte, dejó una impronta entre educadores, académicos y políticos 
de finales del siglo XX.

En los siguientes capítulos, las autoras recogen esa impronta en los proyectos 
educativos implementados en las últimas tres décadas y nos muestran las 
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coordenadas por donde esta se ha ido posicionando. Bajo esa perspectiva, nos dan 
cuenta de las estrategias, no siempre fallidas, para edificar servicios educativos 
que no estén reñidos con la equidad, tanto en el acceso como en la calidad del 
servicio en cada uno de sus niveles. Estas políticas contribuyeron a materializar 
la ampliación de la cobertura hasta su universalización y, además, abrieron la 
posibilidad de incluir a sectores de la población que no accedían al sistema regular, 
a través de la dotación de servicios para tipos de poblaciones en particular aquellas 
más vulnerables de ser excluidas del sistema educativo. Para estos sectores se 
implementó, por ejemplo, la educación intercultural bilingüe o la educación básica 
especial, además de la educación básica alternativa. 

En esa línea, el libro además se ocupa de los contenidos ofrecidos por la escuela 
pública: «Qué se enseña y qué se aprende en ella». Aquí el aporte sustancial se 
concentra en el análisis de la trayectoria del currículo, como el instrumento 
fundamental que orienta la selección de los contenidos que los docentes deben 
administrar en las escuelas y las estrategias pedagógicas que se deben aplicar 
en el proceso educativo. Desde luego, la definición del currículo es el resultado 
de opciones que no restringen únicamente al campo educativo, porque están 
permeados por la agenda y la disputa política e ideológica, como ha sido evidente 
en la última década respecto, por ejemplo, al enfoque de género. 

Lo mismo sucede con otros aspectos que también son abordados: la importancia 
que han cobrado los materiales educativos, la formación de los maestros y sus 
prácticas de enseñanza, en particular la formación inicial y el acompañamiento 
en el servicio, como elementos que impactan sustancialmente en la calidad de 
la educación básica pública. En esa misma línea, el libro procura otorgarles 
importancia y visibilidad a las acciones de medición de los aprendizajes que, entre 
otras cosas, ofrecen datos duros sobre los avances, retrocesos o el estancamiento 
de los logros de la educación peruana, al ser comparadas con otros países de la 
región y del mundo.

En suma, en esta sección, el libro nos muestra una serie de acciones que, de un 
lado, dan cuenta de nuevas y sofisticadas estrategias y herramientas que se adoptan 
desde el centro del sistema: el Ministerio de Educación y, por otro, la intención de 
que este creciente y complejo dominio tecnocrático de la política educativa, no 
solo pueda resistir los embates de las disputas ideológicas en torno a la educación, 
sino además puedan alinear en el proceso la equidad y la calidad en el servicio de 
la educación básica pública. A la luz de los sucesos de años recientes, esta es una 
disputa en la cual han ganado terreno las posturas más conservadoras, pero esa es 
una historia todavía en curso.



39

La ilegitimidad 
del poder político 

en el Perú
Reseña de: Jorge Aragón y Diego Sánchez, 

La ilegitimidad del poder político en el Perú. 
(Instituto de Estudios Peruanos, 2023)

Álvaro Carbajal
Pontificia Universisad Católica del Perú

doi: 10.46476/ra.v5i1.190

La ilegitimidad del poder político en el Perú es un título muy sugerente en medio 
de un panorama político complejo como el actual. Según Ipsos Perú, a junio de 
2024, la presidenta Dina Boluarte tan solo goza del 6 % de aprobación popular, 
mientras que el Congreso de la República tan solo obtiene un 9 % de respaldo 
a nivel nacional.1 Por tal motivo, Jorge Aragón y Diego Sánchez se propusieron 
realizar un análisis acerca de los factores detrás de tan mala reputación por parte 
de las autoridades políticas en Perú.

Ciertamente, el concepto de «legitimidad» puede ser complicado de entender para 
la gran mayoría de personas. Por tal motivo, ambos autores tomaron la acertada 
decisión de realizar un recorrido a través de los conceptos de poder, dominación 
y legitimidad política. En ese sentido, a lo largo del primer capítulo del libro, 
los autores describen los diversos fenómenos mencionados. Respecto del poder 
y la dominación, ambos autores mencionan que este puede ser de tres tipos, lo 
cual demuestra la complejidad de dicho fenómeno. Este análisis parte de tres 
dimensiones: recursos para ejercer el poder y la dominación, los mecanismos 
a través de los cuales se ejerce el poder y las motivaciones de las personas para 
someterse a un poder superior.

1.	 Ipsos Perú (2024). 
	 https://www.ipsos.com/sites/default/files/ct/news/documents/2024-07/24-001547INF_V2_

01Jul24%20%28IO%20JUNIO%29.pdf

https://www.ipsos.com/sites/default/files/ct/news/documents/2024-07/24-001547INF_V2_01Jul24%20%28IO%20JUNIO%29.pdf
https://www.ipsos.com/sites/default/files/ct/news/documents/2024-07/24-001547INF_V2_01Jul24%20%28IO%20JUNIO%29.pdf
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Tabla 1. Recursos, mecanismos y motivaciones en las relaciones de poder y dominación

Poder
Dominación
Recursos Medios de 

coerción
Medios económicos 

y de producción
Saber experto Valores, creencias y 

principios morales
Mecanismos Fuerza Incentivos Conocimiento Justificación
Motivaciones Temor Interés Validez

Fuente: Aragón y Sánchez (2023, p. 32).

Posteriormente, Jorge Aragón y Diego Sánchez dedican un capítulo completo a un 
concepto que resulta de especial relevancia para el presente estudio: la legitimidad 
política. Para ello, los autores parten de la definición de «apoyo político» propuesto 
por David Easton (1965), el cual a su vez puede ser específico o difuso. Mientras que 
el primero consiste en una evaluación general del desempeño de las autoridades 
políticas e instituciones, la segunda consiste en la evaluación de cada uno de los 
componentes del sistema político sobre la base de las nociones colectivas como 
bien común, comunidad, entre otros.

Siguiendo esta distinción, los autores le prestan especial atención al apoyo político 
difuso por dos motivos principales: el carácter duradero e independiente de las 
instituciones del apoyo político difuso y la profundidad de este tipo de apoyo al 
recoger las valoraciones ciudadanas de características ideales para un cargo, más 
allá de personas particulares. En otras palabras, el análisis del apoyo político difuso 
ofrece una perspectiva interesante para acercarnos al concepto de legitimidad 
política, pues ofrece una evaluación no de determinadas autoridades políticas que 
pueden ser pasajeras, sino de la relevancia de diversos componentes dentro del 
sistema político en su conjunto.

Y es aquí cuando el concepto de legitimidad política aparece. Los autores definen 
a la legitimidad como «la convicción o la creencia por parte de los miembros de 
una determinada comunidad de que es correcto aceptar, mantener o defender a las 
autoridades, mandatos y reglas existentes» (Aragón y Sánchez, 2023, p. 89). Dicho 
en palabras más simples, la legitimidad consiste en el grado de aceptación de las 
reglas y normas por parte de las personas: los ciudadanos cumplen las normas 
no por obligación coercitiva o por temor a un castigo, sino por la convicción 
interiorizada de que se deben seguir las reglas y las normas debido a que es lo 
correcto en sí mismo.

Asimismo, los autores mencionan, siguiendo a Beetham (1991), que existen dos 
creencias que brindan legitimidad a las normas: la percepción de legalidad de estas 
y la justificación o la validez de las normas emitidas. Por un lado, la percepción 
de legalidad de las normas consiste en la creencia de que la norma emitida se 
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encuentra vigente y es aplicada de manera eficaz. Bajo esta premisa, por ejemplo, 
se podría analizar las protestas realizadas contra el breve gobierno de Manuel 
Merino de Lama en 2020, quien asumió la presidencia de la República del Perú 
en un procedimiento cuestionado por una interpretación discrecional (y para un 
sector de la población peruana ilegal). Es decir, Merino no fue aceptado debido al 
alto nivel de percepción sobre la ilegalidad del procedimiento o, en todo caso, la 
dudosa calidad del proceso de vacancia contra Martín Vizcarra.

Por otro lado, la justificación de las normas es descrita de una manera muy 
interesante. Debido a la complejidad de esta dimensión, los autores dividen en tres 
las creencias que justificarían la aplicación de una norma (más allá de la legalidad): 
la fuente de autoridad (qué autoridad o institución emite la norma), el principio de 
diferenciación (cualidades y características de quienes ejercen los cargos de poder 
político) y el principio de comunidad (poder sirve tanto a los poderosos como 
a los gobernados). De manera más esquemática, Aragón y Sánchez presentan el 
siguiente gráfico.

Gráfico 1. Dimensiones y componentes de las creencias que otorgan legitimidad a un sistema 
político.

Fuente: Aragón y Sánchez (2023, p. 107), a partir de Beetham (1991) y Gilley (2005).

Finalmente, el capítulo 3 se dedica al análisis completo acerca de las bases de 
legitimidad en el Perú. Para ello, Jorge Aragón y Diego Sánchez realizaron un 
exhaustivo trabajo de corte cualitativo sobre la base de varias dinámicas grupales 
(focus groups), de diversas regiones de procedencia, diversos niveles o estratos 
socioeconómicos, así como de distintos rangos de edad.

Tras realizar las dinámicas grupales, los autores encontraron resultados mixtos 
respecto de la conformación del Estado: mientras que para algunos el Estado 
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solo consiste en las autoridades e instituciones políticas, para otras personas el 
Estado es conformado por instituciones, autoridades y ciudadanía. Ahora bien, al 
preguntar acerca de la percepción de quién ejerce el poder en Perú, existe cierto 
consenso en señalar a los empresarios y las personas acaudaladas. Esto resulta 
particularmente interesante debido a que muestra la percepción extendida de que 
el Estado se encuentra «capturado», siguiendo la definición de Francisco Durand 
(2018), por ciertas élites económicas que dirigen las diversas políticas de Estado en 
beneficio de unos pocos en desmedro de la gran mayoría de los peruanos. 

En esa línea, las decisiones tomadas y las normas emitidas por las autoridades 
políticas son percibidas como dirigidas a un público selecto y elitista y no para la 
población, lo cual ocasiona que todas las normas sean cuestionadas. Ciertamente, 
el escándalo Lava Jato contribuyó en esta percepción, que se ha extendido a lo 
largo de toda la sociedad peruana desde que se descubrió el caso a mediados de 
la década de 2010. Aragón y Sánchez describen esta percepción como propia de 
un «Estado predatorio» (p. 155), el cual prioriza la extracción de la riqueza de 
los ciudadanos antes que emitir leyes que beneficien o que protejan a la sociedad 
peruana en su conjunto. Los sobornos cobrados por autoridades públicas o la 
aplicación discrecional de las normas son hechos mencionados como ejemplo de 
esta predación, lo cual vulnera de esta manera el principio de comunidad.

Aún más preocupante consiste el hecho de que las mismas personas entrevistadas 
en el presente estudio utilizan estos casos frecuentes para justificar la propia 
desobediencia a las leyes. En este caso, hablamos de un déficit de creencias en 
la vigencia del orden legal. Si los funcionarios públicos no cumplen las normas 
que ellos mismos han emitido, ¿por qué los ciudadanos comunes sí deberían 
hacerlo? Esta creencia, a su vez, resulta perjudicial para la estabilidad del sistema 
político, pues incluso justificaría rupturas legales y constitucionales por parte de 
las autoridades, como los autogolpes de Estado de Fujimori en 1992 y de Pedro 
Castillo en 2022. Quizá, en parte por ello, ambos expresidentes gozan de apoyo de 
un determinado sector de la sociedad peruana.

Así pues, el libro La ilegitimidad del poder político en el Perú ofrece un análisis 
exhaustivo y de primera mano acerca de las percepciones de los ciudadanos 
peruanos respecto del Estado y de sus autoridades políticas. Tras una detallada 
explicación sobre los conceptos de poder, dominación y legitimidad, para facilitar 
la comprensión de quienes no son especialistas en la materia, Jorge Aragón y Diego 
Sánchez ofrecen una excelente perspectiva de peruanos de distintas regiones, edad 
y estrato socioeconómico. Sin duda es un libro recomendado e, inclusive, relevante 
para quienes tengan el deseo de postular y ejercer algún cargo público, con el fin 
de observar en qué estamos fallando para mejorar el funcionamiento del Estado 
peruano y su relación con la sociedad.
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Desde hace algunos años, imparto clases en la facultad de economía de mi alma 
mater, experiencia que me ha permitido conocer diversas realidades. Entre las 
muchas historias de vida que he escuchado, destaco un grupo que sigue un 
patrón recurrente: al indagar sobre los antecedentes educativos de los estudiantes 
que reconocen ciertas carencias en habilidades que debieron adquirir en la 
educación básica, suelo encontrar que la mayoría no estudió en las capitales de sus 
departamentos o lo hizo en zonas alejadas de las ciudades principales. 

Podría sugerirse que las dificultades educativas de estos alumnos se deben a la 
falta de importancia que tanto ellos como sus padres otorgaron a su etapa escolar. 
Sin embargo, personalmente me inclino a pensar que estas dificultades reflejan 
más bien las limitaciones de la oferta educativa a la que pudieron acceder debido 
al lugar donde nacieron. Si uno nace en un lugar con una oferta restringida de 
servicios básicos de calidad y carece de los medios para optar por otras opciones, 
es muy probable que se vea atrapado en sistemas deficientes que lo afectarán a lo 
largo de su vida. 

El lugar de nacimiento forma parte de un conjunto de factores que condicionan 
nuestros resultados en la vida, pero que no podemos controlar. No elegimos dónde 
nacer, los recursos económicos de nuestra familia ni el nivel educativo alcanzado 
por nuestros padres; sin embargo, todos estos factores tienen un impacto en 
nosotros. Es cierto que nuestros resultados también están determinados por 
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decisiones personales, que podemos representar como el esfuerzo que ejecutamos 
para lograr objetivos, pero esto no implica que no reconozcamos lo anterior. No 
somos solo el resultado de nuestro esfuerzo. 

En este hecho descansa la desigualdad de oportunidades, un concepto que el libro 
Por una cancha pareja. Igualdad de oportunidades para lograr un México más justo 
(Vélez y Monroy-Gómez-Franco, 2023) explica de manera didáctica, pero rigurosa. 
Aunque el análisis del libro esta contextualizado en un entorno diferente al nuestro, 
su lectura puede proporcionar puntos de vista que, con matices adecuados, nos 
ayuden a comprender cómo se manifiesta la desigualdad de oportunidades en el 
Perú. 

El libro está estructurado en tres secciones. En la primera parte, de carácter más 
teórico y que abarca los tres primeros capítulos, se define el concepto de igualdad 
de oportunidades utilizado en la obra y se confronta esta perspectiva teórica con 
algunas críticas pertinentes. Además, se muestra cómo el principio de igualdad de 
oportunidades se distingue de la meritocracia. 

El libro entiende la igualdad de oportunidades como aquella situación donde 
«factores no aleatorios fuera del control de las personas como las características 
del hogar de origen, el color de piel y el género, no están relacionados con los 
ingresos, la riqueza, el logro educativo, etc. Estos resultados solo dependerían de 
nivel de esfuerzo de cada persona, de sus decisiones y de la aleatoriedad propia de 
cada existencia, pero no de factores predeterminados sobre los que no se puede 
incidir» (p. 30)1. 

A primera vista, esta definición puede sugerir que emparejar las oportunidades 
iniciales es suficiente para alcanzar la igualdad de oportunidad, es decir, que 
bastaría con lograr, por ejemplo, que el acceso a servicios de calidad o a puestos 
de trabajo sea indiferente a los factores no controlables, también denominados 
circunstancias. No obstante, el libro complementa su definición añadiendo que la 
igualdad de oportunidades debe asegurar también que «las acciones vinculadas 
con el desarrollo personal sean valoradas de la misma forma independientemente 
de quién las realiza, recompensando dichas acciones conforme el grado de esfuerzo 
que su realización requirió» (p. 36).

Bajo este concepto, la desigualdad de oportunidades se manifiesta cuando nuestras 
circunstancias definen significativamente nuestros resultados de vida, así como 
cuando la evaluación del esfuerzo que realizamos no se realiza de forma justa y está 
condicionada por estas circunstancias. Pensemos esto en el contexto de un mercado 
laboral. Si los salarios están determinados por el origen social de los trabajadores 

1.	 Cuando no señalemos una referencia con autores clave, nos estamos refiriendo al propio libro de 
Vélez y Monroy-Gómez-Franco.
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o si la recompensa al trabajo realizado por las mujeres no se equipara al de los 
hombres únicamente debido a la diferencia de género, entonces la desigualdad de 
oportunidades prevalece en ese ámbito laboral. Dejo al lector la responsabilidad 
de cuestionarse si esto sucede en el mercado laboral peruano. 

Esta forma de entender a la desigualdad no está exenta de críticas. Los autores 
señalan en su obra cinco críticas en torno a la igualdad de oportunidades y ofrecen 
argumentos para rebatirlas o para esclarecer que no necesariamente comprenden a 
cabalidad el principio de la igualdad de oportunidades. Este me parece un ejercicio 
saludable, especialmente en un libro que pertenece al campo de las ciencias 
sociales, donde la crítica y el debate contribuyen al crecimiento y la consolidación 
de las ideas. 

Una reflexión que los autores de Por una cancha pareja resaltan en un capítulo 
completo, específicamente en el tercero, es la de indicar que la meritocracia no es 
equivalente a la igualdad de oportunidades. La meritocracia es entendida como 
«el régimen distributivo en el que las recompensas disponibles para cada persona 
dependen del mérito —o del nivel de mérito— con que cuente cada una» (p. 60). 
Si bien esto puede sonar parecido al concepto de igualdad de oportunidades, es 
importante comprender qué es lo que se entiende por mérito. Según los autores, 
en la actualidad, el mérito engloba «la combinación de habilidades “naturales” y 
las calificaciones formales (usualmente educativas) relacionadas con la actividad 
que se considera». Es decir, lo meritorio se relaciona con talentos naturales, cuyo 
origen no depende de uno ni de calificaciones formales adquiridas a partir de la 
agencia personal. 

Designar recompensas en función a ambos aspectos del mérito se aleja del principio 
de igualdad de oportunidades. Por un lado, sostener que existe una meritocracia 
natural significa «recompensar la suerte de haber nacido con las circunstancias 
adecuadas» (p. 73), lo cual va en contra a lo que se busca en un régimen de igualdad 
de oportunidades, donde se desea minimizar el peso de las circunstancias. Por 
otro lado, establecer premios a partir de calificaciones formales presupone que 
todos pueden acceder a ellas y que no existen factores predeterminados sobre los 
que no tenemos injerencia y limitan esta posibilidad. 

En el segundo apartado del libro, compuesto por los capítulos 4 y 5, se presentan 
los resultados de la medición de la desigualdad de oportunidades en México. A 
partir de la información de la Encuesta ESRU de Movilidad Social en México, 
los autores señalan que la desigualdad de oportunidades representa la mitad de 
la desigualdad de los recursos económicos de los hogares mexicanos e indican 
que las circunstancias que más contribuyen a esta desigualdad son los recursos 
económicos y educativos del hogar de origen, así como las circunstancias 
geográficas de la localidad de nacimiento. En menor medida, también influyen el 
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género, la adscripción étnica y el tono de piel de los individuos. 

Para el caso peruano, existen estudios que cuantifican el grado de desigualdad de 
oportunidades en resultados económicos (ingresos laborales, consumo y gasto del 
hogar) y resultados no económicos (acceso a la educación y logros educativos) 
(ver Stanislao y Ríos, 2006; Paes de Barros et al., 2008; Ferreira y Gignoux, 2011; 
Escobal, Saavedra y Vakis, 2012; Yalonetzky, 2012; Rentería, 2022; Brunori, Ferreira 
y Neidhöfer, 2023). Sin embargo, una de las principales limitaciones de los trabajos 
es que las fuentes de información que utilizan carecen representatividad nacional o 
de variables que permitan conocer con mayor profundidad la situación económica 
y no económica de los hogares de origen. Esto debería llamar a la acción a la 
autoridad estadística del país, la cual podría comenzar a relevar información sobre 
los orígenes sociales de los informantes de nuestra encuesta de hogares o proponer 
una encuesta particular que capture esta información. Esto sería útil no solo para 
ser más exactas las estimaciones sobre la desigualdad de oportunidades, sino 
también para ampliar el número de investigaciones sobre temas que se encuentran 
alrededor de esta como, por ejemplo, la movilidad social. 

La tercera sección del libro aborda, en los dos últimos capítulos, un conjunto 
de políticas públicas que pueden implementarse en la realidad mexicana para 
conseguir la igualdad de oportunidades. Si bien estos planes están pensados para 
otro país, permítanme destacar dos características de estas propuestas de política: 
el enfoque integral y la progresividad. Vélez y Monroy-Gómez-Franco (2023) 
señalan que las medidas estatales que busquen la igualdad de oportunidades deben 
tener un enfoque integral, es decir, deben de pensarse como estrategias que luchen 
de manera conjunta contra todas, o la mayoría, de las circunstancias que generan 
la desigualdad de oportunidades. Asimismo, estas deben de ser progresivas; 
se debe de atender primero a los grupos más afectados por la inequidad de 
oportunidades, los cuales pueden ser focalizados por características particulares o 
en espacios geográficos específicos, y paulatinamente buscar que la desigualdad de 
oportunidades desaparezca en el resto de los sectores.

A partir de la lectura completa del libro se puede subrayar el estilo narrativo que prima 
en él, se detallan los conceptos que se van proponiendo a lo largo de los capítulos y se 
intenta llevar un tema complejo a un lenguaje sencillo, apoyándose continuamente 
en referencias cotidianas. Esto queda claro desde el titulo Por una cancha pareja, que 
hace uso del lenguaje más común en un país hispanohablante: el futbol. 

Siguiendo el espíritu de este estilo, hubiera sido muy enriquecedor explicar con 
mayor énfasis a qué se hace alusión cuando se menciona la circunstancia que más 
contribuye a la desigualdad de oportunidades: los recursos económicos y educativos 
del hogar de origen. En particular, es importante detallar qué se considera como 
recurso educativo; si bien se sugiere que es el nivel educativo de los padres, el 
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término utilizado hace pensar que se pueden incluir cuestiones como la cantidad 
de libros disponibles en el hogar o el número de familiares con educación superior. 
Además, siendo un texto que muestra contrastes empíricos cuantitativos, hay una 
escasez de ayudas visuales (gráficos, tablas, etc.) que apoyen la lectura. 

Como balance, creo que este libro es fundamental en el estudio de la desigualdad 
de oportunidades en Latinoamérica y promueve el debate serio sobre este tema 
en la agenda pública. Sin embargo, queda la sensación de que podría haberse 
profundizado más en las razones detrás de las relaciones encontradas y responder 
preguntas como ¿cuál o cuáles son los mecanismos por los que los recursos 
educativos del hogar de origen influyen en los resultados de una persona? Lo 
mismo con lo étnico y el tono de piel, así como se indica que existen temas 
de discriminación en la prevalencia de estas circunstancias pueden haberse 
explorado explicaciones vinculadas al Estado, como la falta de políticas públicas 
interculturales, redistributivas o de acciones afirmativas, o relacionadas con las 
normas sociales y las ideas del mestizaje (ver Campos, 2022). 

Que nuestro destino esté condicionado por elementos que escapan de nuestro 
gobierno, puede resultar incómodo para algunas personas, ya que podrían 
interpretarlo como una minimización de su esfuerzo. Es probable que quienes 
perciben esto hayan logrado alcanzar los objetivos que se propusieron, a pesar 
de haber nacido en circunstancias desfavorables, convirtiéndose así en «casos 
de éxito». ¿Por qué no procurar que estos casos sean más frecuentes? Este es 
precisamente el objetivo al combatir la desigualdad de oportunidades. 
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