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Resumen

El presente trabajo tiene por objetivo analizar el nivel de impacto que tiene la infraestructura
de transporte terrestre en sobre el desarrollo de los territorios, estudiados a nivel regional.
Al respecto se observa que a pesar de haberse incrementado la inversion en
infraestructura de transporte terrestre entre los afios 2010 y 2019, las heterogeneidades a
nivel de desarrollo en las regiones aun han persistido; ello evidenciado en el rezagado nivel
de cobertura de la red vial vecinal y departamental pavimentadas, siendo estas vias las

gue se encuentran mas cercanas a las actividades productivas de los ciudadanos.

Con esta investigacion se demuestra, que la inversién en infraestructura de transporte
terrestre tiene impactos significativos en el desarrollo econémico territorial, en particular la
infraestructura de la red vial de tipo nacional y departamental, siendo los resultados
consistentes con el nivel de produccién de las regiones; por otro lado también se
encuentran como factores determinantes del desarrollo econdmico territorial a la ruralidad

y a los recursos financieros derivados del canon.

Palabras clave — Desarrollo econémico territorial, inversion en infraestructura,

infraestructura de transporte terrestre, ruralidad, canon



Abstract

The objective of this work is to analyze the level of impact that investment in transportation
infrastructure has on the development of the territories, studied at the departmental level.
In this regard, it is observed that despite having increased investment in transportation
infrastructure between 2010 and 2019, heterogeneities at the level of development in the
departments have still persisted; This is evidenced in the lagging level of coverage of the
paved neighborhood and departmental road network, these roads being the ones closest

to the productive activities of citizens.

This research demonstrates that investment in land transportation infrastructure has
significant impacts on territorial economic development, particularly the infrastructure of the
national and departmental road network, with the results being consistent with the
production level of the regions; on the other hand, rurality and the financial resources
derived from the canon are also found as determining factors of territorial economic

development.

Keywords - Territorial economic development, investment in infrastructure, land

transportation infrastructure, rurality, canon
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Introduccion

La presente tesis tiene como propdsito conocer el impacto diferenciado a nivel territorial de
la inversion realizada en infraestructura de transporte terrestre, al considerarse este tipo
de infraestructura como estratégica para fortalecer y promover la dinamica econémica en
un territorio. En este sentido el objetivo principal de esta investigacion es Reconocer cual
es la relaciébn causal entre la infraestructura en transporte terrestre y el desarrollo

econdmico de las regiones.

De manera complementaria, se estima que la mejora en términos de desarrollo en los
territorios se complementa también con la capacidad de gestidon del Gobierno Nacional,
Regional y Local, en el marco de las funciones que les han sido delegadas en el marco del
proceso de descentralizacion y del sistema vigente de gestién de inversiones promovido
por el Ministerio de Economia y Finanzas como ente rector. Asi también se ha reconocido
la ruralidad como un factor condicionante para el desarrollo territorial, y por ultimo, se hace
relevante también estudiar el efecto que tiene la asignacion de los recursos derivados del

canon en el territorio.

De esta manera, se proponen los siguientes objetivos especificos: (i) Identificar si la
capacidad de gestion de los tres niveles de gobierno es significativa estadisticamente
sobre el desarrollo econémico de las regiones, (ii) Identificar si la ruralidad influye en el
desarrollo econémico de las regiones vy (iii) Identificar la relacion causal entre los recursos

derivados del canon y el desarrollo econdmico de las regiones.

El desarrollo de este trabajo de investigacion se divide en cuatro capitulos, que desarrollan
el planteamiento del problema, el marco tedrico, el marco metodolégico y el analisis de los

resultados, seguidos por un capitulo final de conclusiones y recomendaciones.

En el primer capitulo, correspondiente al planteamiento del problema, se describe la
situacion problematica que provoca el estudio, la cual se sustenta principalmente en el
nivel de desarrollo heterogéneo entre las distintas regiones del pais, asi también se plantea
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el problema de investigacion, los objetivos y la justificacion, alcances y limitaciones que se

presentaron para su desarrollo.

El segundo capitulo realiza una descripcién sobre los estudios previos que se han
desarrollado sobre el impacto de la infraestructura en la dinamica de desarrollo territorial,
en el Perl y otros paises del mundo, asi también se describen los modelos de crecimiento
econdémico enddgeno que han sido utilizados como base tedrica del estudio, y a partir de
dicha exploracion de preciso la hipétesis de la investigacion y las variables de estudio que

seran materia de andlisis.

El tercer capitulo desarrolla el marco metodolégico, en el que se detalla el alcance y tipo
de investigacién, ademas de la precisibn sobre los indicadores utilizados para
operacionalizar las variables, como son la infraestructura de transporte terrestre, la
ruralidad, la Inversion en transporte terrestre, el Canon y la Institucionalidad, asi también

precisa el periodo de tiempo y las técnicas de analisis de informacion.

El cuarto capitulo presenta los resultados sobre la base del modelo econométrico
seleccionado a partir del nivel de significancia y representacion de la investigacion, asi

también presenta la descripciéon de la validacion de las hipotesis de investigacion.

Finalmente, el capitulo de conclusiones y recomendaciones muestra los principales
resultados y propuestas de investigacion para futuros estudios vinculados al desarrollo

territorial y la infraestructura en transporte terrestre.



CAPITULOI. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1. Descripcion de la situaciéon problematica

La economia peruana, a pesar de ser reconocida como una de las mas solidas de la region,
requiere reformas de fondo y politicas de largo plazo para poder orientarse hacia una
estructura productiva que oriente el crecimiento sostenido e inclusivo para su poblacion,
entre ellas, la ampliacién de la cobertura y calidad de la infraestructura de transporte
terrestre al lado de la educacién y la salud publicas de calidad, la seguridad y la

organizacion territorial.

Las diversas gestiones gubernamentales han mostrado interés por mejorar el desarrollo
de los territorios que forman parte de su ambito geografico, mediante intervenciones
disefiadas para mejorar la calidad de gasto publico, optimizar el marco regulatorio e
impulsar el desarrollo de sectores productivos, entre otros. En este contexto, en el Per( se
ha llevado a cabo el proceso de descentralizacion, que ha venido acompafiado de nuevas
funciones y un incremento presupuestal para los gobiernos regionales y locales; siendo la
recaudacion por concepto de Canon en sus diversas modalidades una de las principales
fuentes de financiamiento de estos nuevos recursos, destinado, conforme el marco legal

vigente, a la mejora del capital fisico y social de sus territorios.

En el pais, el proceso de descentralizacion se inicidé en el afio 2002 mediante la Ley N°

27783, Ley de Bases de la Descentralizacion, que tiene por objeto:

“... regular la estructura y organizacion del Estado en forma democratica,
descentralizada y desconcentrada, correspondiente al Gobierno Nacional,
Gobiernos Regionales y Gobiernos Locales. Asimismo, define las normas que
regulan la descentralizacién administrativa, econémica, productiva, financiera,

tributaria y fiscal.” (Art. 1. Ley 27783).



Con este instrumento legal, se otorgan funciones adicionales y nuevas a los gobiernos
regionales y locales, las cuales vienen acompafiadas también de asignacion presupuestal,
en consistencia con los principios de descentralizacion fiscal establecidos en el quinto

articulo de la citada ley.

Por otro lado, en el aflo 2001 se promulga la Ley N° 27506, Ley de Canon y sus

modificatorias, con el objetivo siguiente:

“... determina los recursos naturales cuya explotacién genera canon y regula su
distribucion en favor de los gobiernos regionales y gobiernos locales de las zonas
donde se exploten los recursos naturales, de conformidad con lo establecido por el

articulo 77 de la Constitucion Politica del Perd.” (Art. 2. Ley 27506).

Esta ley se traduce en mayores recursos para los gobiernos regionales y locales. Estos
recursos adicionales se encuentran regidos en un marco normativo en el que sélo les es
posible realizar inversiones para incrementar el capital fisico y social de sus territorios, lo

cual ha presentado resultados heterogéneos en las regiones.

A la fecha, el proceso de descentralizacion ha tenido resultados débiles en la reduccién de
las brechas de desarrollo territorial, siendo las brechas en infraestructura y produccion la

que ha permanecido e incluso se ha incrementado.

Estudios internacionales muestran que, a través de un adecuado marco legal y liderazgo
politico, la abundancia de recursos naturales puede brindar oportunidades de financiar
inversiones en capital estratégico que promuevan el desarrollo econémico y social
especialmente, en capital fisico, humano e institucional (Vandycke, 2013). Sobre ello
existen casos de éxito, sobre el buen aprovechamiento de los recursos naturales como

Canada, Australia, Chile, Botswana e Indonesia.

Conforme la evidencia empirica presentada, el presente trabajo busca identificar y
cuantificar el impacto de la cobertura de la infraestructura de transporte terrestre en el

desarrollo econémico regional.



1.2. Formulacion del problema

General

e ¢La infraestructura en transporte terrestre tiene efectos significativos para el

desarrollo econémico de las regiones?

Especificos

e ¢Lacapacidad de gestidn de los tres niveles de gobierno tiene efectos significativos
sobre el desarrollo econdémico de las regiones?

e ¢La condicion de ruralidad de las regiones influye sobre su desarrollo econémico?

e ¢Los recursos derivados del canon influyen sobre el desarrollo econémico de las

regiones?

1.3. Objetivos de lainvestigacion

1.3.1. Objetivo General

e Reconocer cual es la relacién causal entre la infraestructura en transporte terrestre

y el desarrollo econémico de las regiones.

1.3.2. Objetivos Especificos

¢ Identificar si la capacidad de gestion de los tres niveles de gobierno es significativa
estadisticamente sobre el desarrollo econdmico de las regiones

e Identificar si la ruralidad influye en el desarrollo econémico de las regiones.

e |dentificar la relacion causal entre los recursos derivados del canon y el desarrollo

econdémico de las regiones



1.4. Justificacion, alcances y limitaciones de la investigacién

Justificacion

La teoria del crecimiento econémico pone en evidencia la relacién directa entre la
acumulacién de capital fisico y el desarrollo econémico. Con relacion a esto, se han
realizado estudios en diversos paises, entre ellos el Perd, los cuales muestran el retorno

de la inversion en transporte terrestre para el desarrollo econémico.

En particular, la inversion en infraestructura en transporte terrestre se muestra como
estratégica, por constituir capital fisico duradero, de soporte a la produccién y catalizador
de la productividad y competitividad en los territorios en el mediano y largo plazo.
Adicionalmente, se ha considerado la infraestructura de transporte terrestre por ser la que
irroga mayores recursos para su construccion y ampliacion; asi como para su priorizacion

en el contexto de descentralizaciéon y gestion de recursos derivados del canon.

La importancia de este estudio radica en identificar la magnitud del impacto que tiene la
inversion publica en infraestructura de transporte terrestre en el desarrollo econémico

territorial del Peru.

Finalmente, es necesario desarrollar estudios que demuestren la mejor forma de invertir
los recursos pubicos gestionados por los tres niveles de gobierno. La evidencia muestra
que, en periodos previos a las elecciones, se incrementa la ejecucion presupuestal de los
gobiernos subnacionales, pero sin tener correspondencia con las necesidades mas
urgentes de los ciudadanos, derivando asi en inversiones sin resultados en términos de

desarrollo ni mejora en la competitividad en los territorios.

Alcance de la investigacion

La presente investigacion tendra en consideracion informacién a nivel regional, con el
objetivo de identificar sus comportamientos dentro del periodo de analisis (2010 — 2019) y

las causas que lo explican.



Limitaciones de la investigacion

Debido a la tematica y entorno de la investigacion, se presentan dificultades sobre todo
relacionadas con la provisiéon de la informacion necesaria para realizar el analisis con

mayor profundidad y detalle. Entre estas limitaciones se ha identificado las siguientes:

1° Disponibilidad de informacion para hacer un diagnéstico integral sobre la calidad de la
infraestructura en transporte terrestre, para lo que se seleccioné informacion

relacionada con la cobertura de la infraestructura de transporte terrestre.

2° Disponibilidad de informacion de sobre cobertura de la infraestructura transporte
desagregada a nivel territorial por modos de transporte, por lo que el estudio se

considerara unicamente la infraestructura para el transporte terrestre.

3° Existen diversos rangos temporales en los indicadores utilizados, por lo que el periodo
de estudio se limitara a aquel para el que exista suficiente informacion disponible para
todas las variables, a fin de obtener consistencia en el modelo econométrico. Al respecto
se precisa que, a pesar de existir informacién disponible en algunas de las variables de
estudio para el afio 2020, se ha omitido este periodo por haber presentado un
comportamiento anémalo a partir del Estado de emergencia sanitaria declarado en el

pais por la COVID — 19.



CAPITULO Il. MARCO TEORICO CONCEPTUAL

2.1 Antecedentes de la investigacion

A continuacién, se resumen las investigaciones mas relevantes sobre el tema planteado,

con casos desarrollados en el @&mbito nacional e internacional.

Del ambito nacional

a. Inversién Publicay Desarrollo Econémico Regional (Ponce Sono, 2013)

Este fue un trabajo de investigacion para obtener el grado de magister en Economia en la
Pontificia Universidad Catdlica del Per - PUCP, investigacion cuyo objetivo fue demostrar
cual es el impacto que tiene la inversién publica en el crecimiento econémico, y de manera
indirecta, el cierre de brechas en disparidades regionales. Se utiliz6 el modelo de
crecimiento enddgeno de Barro (1990), considerando la maximizacion de la utilidad de las

regiones mediante las elecciones de consumo, que es el nivel de inversion seleccionado.

La conclusion del estudio muestra que la inversion publica y privada favorece a la reduccion

de la desigualdad entre los territorios en términos de valor agregado bruto regional.

b. Infraestructura y crecimiento econdmico en el Pera (Urunaga & Aparicio,

2012)

El documento realiza una revisién de literatura sobre la importancia de la infraestructura
de servicios publicos en el crecimiento econémico, para luego desarrollar una estimacion
economeétrica para identificar la relacion entre estas dos variables. El estudio cuantitativo
es realizado mediante un panel de datos con informacion de las 24 regiones entre los afios

1980 — 2009.

Las conclusiones de la investigacion confirman la relaciéon entre la infraestructura de
servicios publicos y su impacto sobre diferencias transitorias en el PBI regional, bajo los

supuestos de los modelos neoclasicos de crecimiento exogeno.



No obstante, también se concluye que el impacto en el crecimiento econémico de las

regiones depende del tipo de infraestructura que se implemente.

c. Competitividad, infraestructuray desarrollo regional (Zegarra, 2010)

Este documento muestra discusiones sobre los determinantes para la competitividad y el

desarrollo regional.

El documento parte del analisis del stock de infraestructura de transportes y
comunicaciones a nivel regional, identificando el rol de los gobiernos subnacionales y la
transferencia de competencias a las regiones en el marco de la politica de
descentralizacién como factores importantes para el desarrollo regional y la competitividad.
Por ultimo, considera como factores determinantes los recursos publicos y la ejecucion de
gasto que ejecutan los gobiernos regionales y locales para incrementar la provision de

recursos en sus territorios.

d. El espacio importa para el desarrollo humano: El caso peruano (Gonzales de

Olarte & Del Pozo, 2018)

Mediante el documento de trabajo se realiza un analisis sustentado en evidencia tedrica y
estadistica con el propdsito de poner en evidencia la relacion existente entre el espacio
geografico — social y el desarrollo humano a través de un analisis regional en el Per;

encontrandose vinculos importantes entre ambas variables.

El documento afirma que la posibilidad de movilidad depende de diversos factores, entre
los que se encuentra el entorno y ubicacién en la que se encuentran los individuos. en
particular, para efectos del estudio los autores analizan los factores siguientes: i) la altitud,
ii) la aglomeracion urbana, iii) acceso a ciudades o pueblos cercanos, iv) regiones

geograficas definidas por sus regularidades naturales.

En particular, sobre el factor denominado acceso a ciudades o poblados cercanos, se

afirma que en poblaciones rurales la mejora de condiciones de vida depende de su tamafio



urbanoy de su cercania, siendo factores limitantes las distancias y los costos de transporte;
en consecuencia, la cercania a las ciudades reduce sus costos de transporte, y en

consecuencia amplian sus opciones para el desarrollo.

e. Desarrollo integrador, descentralizado y exportador: DIDE (Gonzales de

Olarte, 2007)

El estudio sefala que, entre los problemas estructurales de la economia peruana, y que
impiden el crecimiento regional y de mercados, y acrecientan las disparidades a nivel

regional, se encuentra la falta de integracion y articulacién econémica.

Esta falta de integracién y articulaciébn econémica deriva en un débil encadenamiento
productivo entre sectores, siendo limitados los efectos multiplicadores del gasto e
inversion; el mismo que es ocasionado a su vez por la heterogeneidad en la integracién
fisica y econdmica. En particular, la débil integracion fisica se pone en evidencia con la
insuficiente integracién fisica para integrar a las personas, desarrollar los mercados y

favorecer el desarrollo.

f. Politica Nacional de Modernizacion de la Gestién Publica al 2030 (Presidencia

del Consejo de Ministros, 2022)

El referido instrumento de gestién de alcance nacional identifica como problema publico el
siguiente enunciado: “Bienes, servicios y regulaciones que no responden a las expectativas
y necesidades de las personas y a la creacién de valor publico”; el mismo que es explicado,
por diversas causas indirectas, entre las que se encuentra la “Limitada ejecucion y calidad

de gasto publico por parte de las entidades publicas”.

Por otro lado, se precisa que el problema publico que es tratado mediante esta politica
menciona entre sus efectos que “Las personas no acceden de forma oportuna a servicios
basicos” y “Las personas enfrentan barreras burocraticas que afecta el ejercicio de sus
derechos”, las cuales son condiciones basicas para promover el desarrollo en los

individuos en sus territorios.



La causa indirecta mencionada antes se sustenta en diversos aspectos, entre los que se
resalta la gestion del presupuesto publico; sobre el particular, el documento afirma que el
Ministerio de Economia y Finanzas viene desarrollando una serie de estrategias para
mejorar la gestién presupuestal, como la implementacién del Presupuesto por Resultados
(PpP), cuya implementacién ha presentado los siguientes desafios: i) incrementar el uso y
la relevancia de los instrumentos de medicion de la calidad del gasto, ii) implementar
programas presupuestales sustentados en evidencia y alineados a objetivos de politica

publica y iii) asegurar la solidez técnica de los indicadores de desempefio y su medicion.

g. Canon minero y bienestar en las comunidades: Un enfoque teérico (Figueroa

Asencios, 2021)

El articulo tiene como propdsito conocer y explicar las posibilidades de niveles de bienestar
que pueden alcanzar las comunicades que interactian con empresas mineras en el Peru.
Para este propésito hace uso de un modelo tedrico que explica la efectividad del Canon
minero bajo condiciones especificas. El modelo planteado es de econémica real, cerrada
con dos actores, la empresa y las comunidades influenciadas por la actividad minera,

siendo los resultados del modelo planteado plasmados en un Plano Cartesiano.

Entre las conclusiones del estudio se menciona que los beneficios del Canon Minero se
encuentran directamente relacionados al porcentaje de los recursos que son asignados a
la comunidad, asi también como a la eficiencia de los proyectos. Asi también se precisa
que la ganancia de bienestar en las comunidades depende del nivel inicial de bienestar, es
decir, en comunidades con una peor situacién inicial de inequidad los beneficios seran

mayores.



h. El impacto del canon minero en el indice de desarrollo humano a través de
los gastos publicos en saneamiento, educacion y transporte, 2010 -2012: caso

Ancash y Cajamarca (Velarde Medina, 2017)

El trabajo de investigacion tiene como propdsito realizar un analisis sobre el aporte del
canon minero, orientado por las transferencias en gastos en transporte, saneamiento y
educacion en el indice de Desarrollo Humano (IDH) en las provincias de Ancash y
Cajamarca, bajo la hipotesis que al menos una de las transferencias realizadas en estas
funciones impacta de manera significativa en el IDH en las provincias que son parte del

estudio.

Respecto a las conclusiones del estudio, se ha verificado que, en la regiébn Ancash, las
transferencias de canon minero en gastos de transporte y saneamiento tienen impacto
significativo en el IDH. Asi también, se verifica que las transferencias de canon minero para
el gasto en transporte tienen un impacto mas significativo que en el caso de los gastos de

saneamiento y educacion.
i. Long-term effects on the Inca Road (Franco et al., 2021)

El proposito del estudio es identificar los efectos en términos de desarrollo a largo plazo,
en el Per(, que tuvo el sistema de transporte implementado por los Incas. Ello
considerando que el imperio Inca fue la Ultima de las culturas precoloniales de alto

desarrollo en Sudamérica.

Los resultados de este estudio demuestran la relevancia que ha tenido el camino inca en
el desarrollo actual de las localidades a su area de influencia, muestra de ello es que dichas
localidades muestran mejoras en logros educativos y desarrollo laboral, incremento del
promedio de salario por hora en un 20% y la reduccién de la informalidad en 6%, reduccion

de desnutricién infantil e incremento en resultados de comprension matematica.
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Del &mbito internacional

a. Gasto publico y crecimiento econdmico en los estados del centro de México:
un andlisis de cambio estructura para el periodo 1980 — 2012 (Mejia Reyes,

Reyes Hernandez, & Sanchez Castafeda, 2017)

El objetivo del documento es determinar la existencia de relaciones de largo plazo entre
los componentes de gasto (gasto total, administrativo, obras publicas y transferencias) y el
PBI per capita en los estados del centro de México. Los resultados del estudio hacen
discutible la efectividad del gasto en obras publicas como impulsor del crecimiento en el

largo plazo.

El estudio muestra las siguientes conclusiones:

e Los cambios estructurales identificados coinciden con las etapas de transito de una
econdémica rezagada a una de alto desarrollo en México.

e Los resultados muestran una relacion positiva y significativa entre el PBI per cépita
y el gasto, pero las estimaciones muestran una relacién moderada en el PBI per
capita y los componentes del gasto publico, con lo que se infiere que el gasto
publico no ha sido un determinante en el comportamiento de las economias a largo

plazo.

b. Impacto de la infraestructura de transporte en el desempefio econdémico

(Roda et al., 2015)

Este estudio explica la relacién entre la infraestructura de transporte y el dinamismo de la
actividad econdmica en Colombia, mediante el modelamiento de datos relacionados con

los flujos de carga en transporte, mediante métodos econométricos.

Entre las conclusiones del estudio encuentra que existe significancia estadistica entre los

flujos de transporte y la diversificacion de la estructura productiva entre los ndcleos urbanos
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del pais, ademas se deduce que los proyectos que tienen mayor retorno econémico son

los que eliminan los cuellos de botella en los principales corredores de comercio.

c. Impact of Investments in Public Infrastructures on Economic Performance
and Private Investment in Developing Countries: A Case Study for Tunisia

(Saidi & Hammami, 2017)

El estudio tiene por objetivo evaluar el impacto de diversos tipos de inversién en
infraestructura publica en el crecimiento econémico y la inversion privada de Tunisia, entre
los periodos 1975 — 2014 los referentes tedricos analizados muestran que el gasto publico
es un factor de crecimiento, y que la mejora de la infraestructura publica se convierte en

un factor de mejora del desempefio productivo y la eficiencia de la inversion privada.

El estudio se realiz6 mediante el método generalizado de momentos, en donde se estimé
un modelo con ecuaciones simultdneas que contenian ecuaciones de crecimiento y de
inversion privada. Entre los resultados de la evaluacién cuantitativa se encuentra que la
inversion en infraestructura de transporte y educacion superior tiene un impacto de 1% del
PBI, en tanto que el impacto de la inversion en infraestructura en telecomunicaciones

presenta un impacto del 5%.

d. Regional economic Growth and inequality in India during Pre — and Post —

reform Periods (Ghosh, 2012)

Este estudio evalla el desempefio econdmico de los 15 estados mas importantes en India,
teniendo como punto de partida la situacion inicial en la que se encontraba el estado y la
tasa de crecimiento economico que tuvo en las diferentes etapas de la reforma
implementada luego de la crisis de 1991. Dicha reforma estuvo caracterizada por una

orientacion “pro mercado”.

Los estados fueron clasificados en tres grupos, dos convergentes y uno divergente,

explicados en términos de las variaciones en la infraestructura (fisica, social y financiera),
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el nivel de implementacién de las reformas, los flujos de inversién extranjera directa y la

estructura econémica entre los estados.

Entre las conclusiones mas resaltantes del estudio son:

El progreso en la infraestructura fisica y social puede mejorar significativamente el
crecimiento potencial de los estados en el largo plazo.

La inversion en infraestructura fisica y social en aquellos con un estado estacionario
de nivel mas bajo puede mejorar el crecimiento de su desempefio econémico y
reducir las diferencias territoriales.

Las reformas politicas realizadas en conjunto con el desarrollo de infraestructura
de los estados con menor desempefio pueden contribuir con la mejora de su tasa
de crecimiento y de su desempefio.

Las divergencias en el ingreso per capita se redujeron con la implementacion de
las reformas econdmicas.

Las estrategias implementadas, complementadas con politicas de desarrollo
productivo pueden ayudar a los estados a mejorar sus posiciones economicas

relativas y converger a un estado estacionario comun.

Public investment and economic growth in Portuguese sub-regions:

Empirical evidence using panel data (Quirino et al., 2014)

El documento analiza el desempefio del gasto en 28 sub — regiones de Portugal entre los

periodos 1995 — 2002, y testea la posibilidad de contribucién de la inversion publica en el

crecimiento econémico.

El estudio se realiza dividiendo las regiones en dos grupos, dependiendo del crecimiento

econdémico que tengan. Los resultados muestran que las transferencias de Gobierno

Central contribuyen esencialmente a incrementar el crecimiento econémico en territorios

con bajo desempefio, mientras que las contribuciones en capital humano tienen efectos en

regiones con alto desempefio econémico.
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f. Roads to Prosperity or Bridges to Nowhere? Theory and Evidence on the

Impact of Public Infrastructure Investment (Leduc & Wilson, 2013)

La investigacion tiene por objeto identificar los impactos que tiene la inversién en
infraestructura. La hipétesis del estudio esta fundamentada en el rol central que tiene la
inversion en infraestructura publica en la politica fiscal contraciclica, a pesar de que su
impacto econdmico y la forma como éste varia en el ciclo econémico aln se encuentra en
debate. Segun otras teorias utilizadas en el estudio, se afirma que la inversion en
infraestructura publica es una forma efectiva de gasto del gobierno, que puede impulsar la

actividad econdmica en el corto y largo plazo.

El documento examina los efectos de la inversion en infraestructura bajo la dinamica
macroeconomica, desde un punto de vista teérico y empirico, basado en el andlisis de la
inversion realizada en autopistas, debido a que en estas se acumulan los mayores

componentes de infraestructura vial de los Estados Unidos.

Luego de evaluar regresiones mediante paneles dinamicos, la conclusibn mas importante
a la que llega el estudio, es que la inversion en autopistas impacta en el PBI en dos
momentos; un primer impacto se evidencia en los dos primeros afios, y un segundo

impacto se presenta un efecto mas sostenido después de seis a ocho afios.

2.2. Bases tedricas

Las bases teéricas de la presente investigacion consideran los modelos de crecimiento

enddgeno y exdgeno.

El crecimiento econdmico ha sido abordado en diferentes momentos de la historia, los
cuales pueden ser divididos en dos: un primer momento con modelos de crecimiento

exdgeno (1936-1970) y los modelos de crecimiento enddgeno (1985-actualidad).
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Modelos de crecimiento enddégeno

En esta perspectiva se ubica Paul M. Romer (1986) quien centrd su andlisis en identificar
los determinantes del crecimiento como variables end6genas, atribuyendo principalmente

el crecimiento a la acumulacién de capital fisico.

En postulados posteriores, Romer identifica a la investigacion y desarrollo (i+d) como
actividades con rendimientos decrecientes, debido a que el saber tecnolégico es

considerado un bien cuyo costo de apropiacién es minimo.

Robert E. Lucas (1988), postula el capital humano como parte del modelo de crecimiento

enddgeno, considerandolo un factor suficiente para el crecimiento econémico sostenido.

Robert J. Barro (1990), sustenta su argumento en el efecto positivo de la inversién publica
sobre las tasas de crecimiento de la economia por su incidencia en la acumulacién del

stock de capital.

Bajo los modelos comentados, se busca dar un marco conceptual general que sirva de
sustento para identificar a la inversion como un factor significativo en el crecimiento

econdémico.

Modelos de crecimiento exégeno

John M. Keynes (Keynes, 1936) emerge como uno de los exponentes mas destacados de
este enfoque, dentro del cual, formula su planteamiento tedrico, colocando a la funcion de
inversion en la demanda y en la oferta agregadas; adicionalmente concluye que en el corto

plazo la relacién que determina la tasa de crecimiento es inestable.

También se encuentran los modelos de Roy Harrod (1939) y Evsey D. Domar (1946) que
ponen en evidencian el crecimiento inestable, y reconocen que la demanda efectiva y la

oferta de mano de obra limitan el crecimiento econémico.
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2.3. Marco conceptual

La presente investigacion asume el modelo de crecimiento de Barro (1990), mediante el
cual se incorpora el gasto publico al modelo de crecimiento econémico. Se precisa que en
este modelo de crecimiento la producciéon presenta rendimientos constantes a escala en
capital y gasto, pero rendimientos decrecientes en capital. Para Barro la funcion de

produccién se define de la siguiente manera:

Y = AKeG1¢ (1)
La funciéon de produccion en términos per capita se obtiene al dividir la ecuacion (1) entre

la fuerza laboral, obteniendo la siguiente expresion:

y = Ak%g® )
Con el proposito de financiar el gasto, el Gobierno debe cobrar un puesto a la renta, siendo

el ingreso disponible (y,;) después de impuestos expresado de la siguiente manera:

ya=y—t,y=(1-1t,)y ®3)

En la ecuacion (3), la tasa de impuesto a la renta asignada por el Gobierno es (t,).

De otro lado, la inversién y el ahorro en términos per capita se definen de la siguiente

manera.:

I

z=1‘c+(n+5)k (4)
% =5y, = 5(1 + ty)y (5)
s(1+ ty)y =k+m+8k (6)

Dividiendo entre k, se obtiene:

5' B s(1+¢)y

% ¥ —(n+9d)

La tasa de crecimiento del capital per capita se obtiene reemplazando la ecuacién (2) en

esta Ultima expresion, obteniéndose la siguiente ecuacion:

K _ s(1+ty)Ak%g' ™

K . —(n+98) )
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Asumiendo un presupuesto equilibrado por parte del gobierno, se tiene la siguiente

restriccion presupuestaria:

t,Ak%g' =% =g (8)

Despejando el gasto publico per capita, se obtiene:

1
g = (tyA)ak €)
Reemplazando el gasto publico per capita (9) entre la tasa de crecimiento de la intensidad

del capital (7), se obtiene lo siguiente:

K 1 1/t
£ _ sAatya( tyy) —(n+6) (10)

El producto per cépita se calcula reemplazando el gasto publico per capita (g) en la funcién

de produccion, obteniéndose la siguiente expresion:

1-a

y = Aat, @ k (11)
Esta ecuacion demuestra que con una tasa constante de impuesto, existe proporcién entre
el producto per capita y el stock de capital per capita, tal como sucede en la funcion simple
de tecnologia AK (Barro, 1990). En este caso el parametro A; entonces la ecuacion (11)

se puede expresar como sigue:

y :AGk
1 1-a
AG :Aatya

De esta manera, aplicando logaritmos y derivadas respecto del tiempo a esta Ultima

expresion, se obtiene la tasa de crecimiento del producto per cépita:

1—«a

1
Iny =—In4 Int, +Ink
ny an+ nt, +In

dlny 1dlnA 1-adlnt, dlnk
it o dt o a TTa

y_14 1-at k
y ad a t, k
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Siendo Ay la tasa de impuesto (t,) constantes, es decir % =0y i—y = 0, se igualan la tasa
y

de crecimiento del producto per cépita y a la tasa de crecimiento del capital per cépita.

y k 1 1=a
;=E=s(1+ty)Aaty“ - (n+546)
vk 1 1=« 11
%z s sAat,* —sAat] —(n+6)
y _k l% 1-ty
;:;:SA“ty (T)—(H-F(S) (12)

Con esta Ultima ecuacion se evidencia la relacion no lineal entre la tasa de crecimiento del
capital y el gasto publico como proporcién del producto, por lo que se infiere que existe
una tasa de impuestos que maximiza la tasa de crecimiento econémico. En consecuencia,
es posible analizar la relacién entre la capacidad del Gobierno para promover el
crecimiento econdmico y las principales variables del sistema, bajo el supuesto de que

todo lo recaudado se invierte en infraestructura econémica,

1-IE
IE

3;" - sAilE%( ) —(n+96) (13)

§= f(s, A, IE, n, §)

En conclusion, se evidencia que la inversion en infraestructura econdmica (IE) tiene efectos
en la produccién (crecimiento econémico), teniendo relacién con otras variables, como el

ahorro, la tecnologia, la poblacion y la depreciacion.

2.4, Enfoque tedrico conceptual asumido por el investigador

Mediante la presente investigacion se pretende identificar la medida en que la cobertura
de la infraestructura de transporte terrestre tiene impactos significativos sobre el desarrollo
econdmico de las regiones. En este sentido, se brinda una aproximacion a la provisiéon de
servicios por parte del Estado desde una mirada multidisciplinaria, para que los agentes
logren fortalecer sus capacidades y funcionamientos, para con ello alcanzar mayores

niveles de desarrollo.
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El Enfoque de capacidades y funcionamientos propuesto por Amartya Sen, brinda una
estructura basica para desarrollar discusiones sobre politica de desarrollo, en cuanto
brinda elementos de analisis desde un enfoque multidimensional de las privaciones que
pueden afectar a las personas. Bajo este enfoque no es suficiente tener mediciones de
pobreza o carencias Unicamente bajo la estructura e ingresos de las familias, sino también
es necesario realizar andlisis sobre otros atributos complementarios, como el acceso a

servicios y la cobertura de infraestructura. Segun Sen, el rol del ingreso y la riqueza debe

ser abordado de manera integral sobre el éxito alcanzado por las personas y las

privaciones a las que se enfrentan. (Atkinson et al., 2003)

2.5. Hipotesis

General

e A las regiones con mayor infraestructura en transporte terrestre, le deberia

corresponder mayor nivel de desarrollo econémico.

Especificos

e La capacidad de gestién de los tres niveles de gobierno tiene efectos positivos en
el nivel de desarrollo econdmico de las regiones

e La condicion de ruralidad de las regiones tiene impactos negativos sobre su
desarrollo econémico.

e Las regiones con recursos derivados del canon tienen mayores posibilidades de

mejorar su desarrollo econdémico.
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CAPITULO Illl. MARCO METODOLOGICO

3.1 Tipo, nivel y disefio de la investigacion

El presente trabajo corresponde a una investigacion aplicada, de tipo explicativa, en cuanto
su objetivo es el analisis del impacto que tiene la cobertura de la infraestructura en

transporte terrestre en el desarrollo regional.

Respecto al disefio de la investigacion, para lograr el objetivo planteado, se propone
realizar un analisis estadistico y econométrico sustentado con datos observables,
organizados en un panel de datos dentro del periodo 2010 — 2019 para las 24 regiones del

pais.

3.2. Poblaci6on y muestra

Para la selecciéon del modelo econométrico, se tuvo en consideracion que el analisis se
realiza en 24 regiones a lo largo de 10 periodos anuales, con lo que se constituyd un
modelo de Datos de Panel, el cual posibilita recoger la heterogeneidad no observable entre

las regiones en el tiempo.

El analisis de los datos se realiz6 mediante ese modelo de datos de panel de efectos

aleatorios, mediante el Método Generalizado de Momentos.

3.3. Técnicas de andlisis e instrumentos

Los datos utilizados para llevar a cabo la presente investigacion y comprobar la hipotesis
detallada en el primer capitulo, seran analizados mediante métodos de analisis estadistico

y economeétrico.

El analisis estadistico se hace presente mediante el uso de estadisticos de posicion,
medidas de centralizacién, dispersion, entre otros que contribuyan con la caracterizacion
de las variables de investigacion y justifigue su uso y analisis mediante un panel de datos.

El andlisis econométrico, por su parte, se realiza mediante el uso de un modelo de datos
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de panel que facilita la estimacién de parametros en presencia de autocorrelacién vy

heterocedasticidad.

Los datos corresponden al periodo 2010 — 2019 para una muestra de 24 regiones,
considerando Lima como la agregacion de los datos correspondientes del Gobierno
Regional de Lima, Lima Metropolitana y Callao, ello considerando la dinamica territorial

comun a este nivel.

La informacion sera recogida de fuentes de informacion oficiales como las estadisticas del
Sistema Integrado de Administracion Financiera (SIAF) del Ministerio de Economia y
Finanzas (MEF), Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) y del Instituto de

Estadisticas e Informatica (INEI).

3.4. Cuadro de operacionalizacion de variables

Las variables seleccionadas fueron principalmente tomadas de estudios previos con
desarrollo sustentados en modelos de crecimiento enddégeno; en este sentido, la seleccién
de variables se orienté en el andlisis de los resultados de dichos estudios, discriminando
las variables por su relevancia y significancia con respecto a la cobertura de transporte
terrestre. A continuacioén, se desarrolla la operacionalizacion de cada una de las variables

seleccionadas en el estudio.

e Red vial pavimentada, explica la cantidad de kildmetros de red vial nacional,
departamental y vecinal se encuentran pavimentados al finalizar el periodo de

analisis respecto de la red vial nacional proyectada en el afio 2019.

El estudio ademas incluye dos variables de control, que son la poblacién rural, el
presupuesto institucional modificado total y el presupuesto institucional modificado por

concepto de canon.

e Poblacion rural, muestra la cantidad de poblacion que reside en el ambito rural en

una determinada region.
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e Presupuesto institucional devengado, muestra la cantidad de presupuesto

gastado por diversas fuentes a una determinada region.

e Presupuesto institucional modificado por concepto de canon muestra la

cantidad de presupuesto gastado por concepto de canon a una determinada region

3.5. Matriz de consistencia

Tabla 1

Matriz de consistencia

Problema de investigacion

Objetivo de investigacion

Hipotesis de la
investigacion

transporte

regiones?

JLa infraestructura

General efectos significativos para el
desarrollo econémico de las

Reconocer cual es la
relacion causal entre la
infraestructura en
transporte terrestre y el
desarrollo econémico de las
regiones

A las regiones con mayor

infraestructura en
transporte  terrestre, le
deberia corresponder

mayor nivel de desarrollo
econdmico

¢La capacidad de gestion de
los tres niveles de gobierno
tiene efectos
sobre el desarrollo econémico
de las regiones?

significativos

Identificar si la capacidad
de gestion de los tres
niveles de gobierno es
significativa
estadisticamente sobre el
desarrollo econémico de las
regiones

La capacidad de gestion de
los tres niveles de gobierno
tiene efectos positivos en el
nivel de desarrollo
economico de las regiones

Especificos ¢La condicion de ruralidad de
las regiones influye sobre su
desarrollo econémico?

Identificar si la ruralidad
influye en el desarrollo
econdémico de las regiones

La condicion de ruralidad de
las regiones tiene impactos
negativos sobre su
desarrollo econémico

regiones?

¢;Los recursos derivados del
canon influyen
desarrollo econémico de las

Identificar la relacion causal
entre los recursos
derivados del canon y el
desarrollo econémico de las
regiones

Las regiones con recursos
derivados del canon tienen
mayores posibilidades de
mejorar su  desarrollo
econdmico
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CAPITULO IV. ANALISIS Y RESULTADOS

4.1. Descripcion de los datos

Desarrollo econémico

El Perl ha tenido en términos macroecondmicos un crecimiento considerable, en términos
agregados, el crecimiento del Producto Bruto Interno y del Valor Agregado Bruto de las
regiones tienen tendencias parecidas dentro del periodo de analisis, pero no mantienen el

mismo comportamiento en el tiempo

Figura 1

Tasa de crecimiento del Valor Agregado Bruto Regional (VAB) y Producto Bruto Interno
(PBI) Nacional (2010 — 2019)
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Fuente: INEI
Elaboracion: Propia

La variacion de la tasa de crecimiento del VAB y el PBI responde a la heterogeneidad
estructural que tienen las regiones, y que condicionan el nivel de desarrollo y crecimiento
econdmico alcanzado por estos, mostrando diferencias notables entre regiones ubicadas
en la costa y sierra. Un caso resaltante es el resultado del afio 2016, en el que el promedio

del VAB de regiones es el doble del resultado agregado a nivel nacional, ello debido al
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crecimiento econdémico considerable sucedido en la regiébn Apurimac, a partir del inicio de

operaciones del proyecto minero Las Bambas.

Tabla 2

Tasa de crecimiento del Valor Agregado Bruto por region

Region 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 Promedio
Amazonas 7.40 . 008 562 603 165 447
Ancash -2.36 935 4 444 518 727 -356 223
Apurimac 8.74 587 - 1098 404 7.1 14145 2168 761 055 & 2062
Arequipa 592 437 473 270 064 330 2592 372 255 -031 535
Ayacucho 459 481 904 944 055 58 030 529 565 288 473
Cajamarca 090 448 6.37 209 -052 201 303 282 245 138
S R SO R LA LS L
Huancavelica 450 3.25 806 099 336 -049 -162 442 508 006 2.76
Huanuco 684 579 1074 599 338 657 451 911 304 115 571
Ica 707 11099 143 1016 288 328 019 575 481 394 505
Junin 531 516 7.08 352 WI168N 1631 -089 4.68 338 087 554
Lalibertad 578 453 7.68 438 148 229 086 171 497 366  3.73
Lambayeque = 6.82 577 @945 364 213 439 251 263 408 235 438
Lima 1055 858 6.07 570 380 3.10 269 202 434 261 495
S ey e
s e
Moquegua 0.25

S R R = R B o
Piura 791 834 427 399 566 062 031 -239 7.06 381  3.96
Puno 596 579 474 7.24 233 038 653 395 245 137 407
San Martin 785 523 |1193 160 715 566 223 637 199 035 504
Tacna 1069 239 110 828 -140 121 800 12248 631
Tumbes 1085 -6.02 1253 254 132 565 438 362 339
Ucayali 332 587 942 167 026 520 032 308 314 416  3.64
Promedio 592 415 594 555 159 443 802 370 330 211 447
Fuente: INEI

Elaboracion: Propia
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La tabla anterior muestra que existen regiones que se han mostrado constantemente
rezagados en cuanto a crecimiento econdmico, como es el caso Pasco y Cajamarca, que
tiene un crecimiento promedio rezagado entre todas las regiones dentro del periodo de
analisis, resaltando ademas que estas regiones son altamente dependientes de la
actividad minera. Otra regidn que resalta es Apurimac, que ha mostrado un crecimiento
muy superior que el presentado por las demas regiones, en el periodo 2016, factor que

explica el crecimiento del VAB regional.

Asimismo, es importante considerar la participacion en el Valor Agregado Bruto Nacional
de cada region. En la Tabla 3 se evidencia que la regién Lima es el que tiene una
contribucién cercana al 50% al VAB nacional, también se identifica que regiones como
Ucayali, Huancavelica, Amazonas, Tumbes y Madre de Dios tienen la menor participacion

en el VAB nacional.
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Tabla 3

Participacién en el Valor Agregado Bruto Nacional (Valores a Precios Constantes de 2007) por region

Region 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016P/ 2017P/ 2018E/ 2019E/
Lima 47.39% 48.32% 48.44% 48.46% 49.16% 48.94% 48.33% 48.04% 48.20% 48.40%
Arequipa 5.80% 5.69% 5.63% 5.47% 5.38% 5.37% 6.50% 6.57% 6.48% 6.32%
La Libertad 4.79% 4.70% 4.78% 4.72% 4.68% 4.63% 4.49% 4.45% 4.49% 4.55%
Cusco 4.43% 4.70% 4.52% 5.01% 4.90% 4.81% 4.81% 4.61% 4.46% 4.43%
Piura 4.35% 4.42% 4.36% 4.29% 4.43% 4.31% 4.15% 3.95% 4.07% 4.13%
Ancash 4.61% 4.37% 4.51% 4.47% 3.79% 4.01% 4.03% 4.13% 4.26% 4.02%
Ica 3.34% 3.48% 3.34% 3.48% 3.50% 3.49% 3.36% 3.46% 3.49% 3.55%
Junin 2.74% 2.71% 2.74% 2.68% 2.93% 3.29% 3.13% 3.20% 3.18% 3.08%
Lambayeque 2.43% 2.42% 2.50% 2.45% 2.45% 2.47% 2.43% 2.43% 2.43% 2.44%
Cajamarca 2.92% 2.86% 2.88% 2.68% 2.57% 2.46% 2.32% 2.33% 2.30% 2.31%
Puno 2.01% 2.00% 1.98% 2.01% 2.01% 1.94% 1.99% 2.02% 1.99% 1.97%
Loreto 2.28% 2.06% 2.10% 2.06% 2.07% 1.96% 1.67% 1.73% 1.84% 1.88%
Tacna 1.54% 1.48% 1.41% 1.40% 1.44% 1.51% 1.43% 1.41% 1.46% 1.76%
Moquegua 2.43% 2.10% 1.98% 2.08% 1.98% 1.98% 1.89% 1.86% 1.81% 1.69%
Apurimac 0.51% 0.51% 0.54% 0.57% 0.58% 0.60% 1.39% 1.65% 1.47% 1.44%
San Martin 1.16% 1.15% 1.21% 1.17% 1.22% 1.25% 1.23% 1.27% 1.25% 1.22%
Huénuco 1.08% 1.07% 1.12% 1.12% 1.13% 1.17% 1.17% 1.25% 1.24% 1.22%
Ayacucho 1.13% 1.11% 1.15% 1.19% 1.15% 1.18% 1.14% 1.17% 1.18% 1.19%
Pasco 1.35% 1.25% 1.25% 1.18% 1.19% 1.19% 1.17% 1.14% 1.10% 1.10%
Ucayali 0.96% 0.96% 0.99% 0.95% 0.94% 0.95% 0.92% 0.92% 0.91% 0.93%
Huancavelica 0.81% 0.79% 0.80% 0.77% 0.78% 0.75% 0.71% 0.72% 0.72% 0.71%
Amazonas 0.64% 0.62% 0.65% 0.65% 0.67% 0.63% 0.61% 0.63% 0.64% 0.64%
Tumbes 0.66% 0.59% 0.62% 0.60% 0.62% 0.58% 0.55% 0.57% 0.57% 0.58%
Madre de Dios 0.64% 0.66% 0.50% 0.54% 0.45% 0.54% 0.58% 0.52% 0.46% 0.43%
VAB 347,414,072 « 369,930,807 @ 391,432,954 @ 413,533,783 | 423,193,988 | 438,189,192 @ 455,722,499 @ 467,758,714 : 486,355,508 : 496,991,345
Fuente: INEI

Elaboracion: Propia
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Cobertura de transporte terrestre

El Indicador de Calidad de Infraestructura del indice de Competitividad Global 2017 — 2018,

muestra que el Peru tiene un desarrollo retrasado en relacion con sus pares regionales y
Figura 2

paises de la OCDE, tal como se sefiala a continuacion:

Indicador de calidad de la infraestructura (escala del 0 al 100, en que 100 es el mayor
valor)
sessws Per( Alianza del Pacifico OCDE
Infraestructura
(indice general)
100.0
80.0
Agua . Carreteras
g - 260.0 ",
PR '..
Iy 40.0 *s
» 20.0
Y 0.0 o
Electricidad *#pay, | . Ferrovias
Transporte maritimo Transporte aéreo
Nota: El indice General de Infraestructura del Foro Econémico Mundial considera el acceso y la calidad de la
publicos (electricidad y agua).

infraestructura de transporte (carreteras, ferrovias, transporte aéreo, transporte maritimo) y de servicios
Fuente: Foro Econémico Mundial.

En el marco del Plan Nacional de Infraestructura para la Competitividad - PNIC (MInisterio

de Economiay Finanzas - MEF, 2019), aprobado mediante Decreto Supremo N° 238-2019-
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EF, se realiz6 un estudio que identifica la brecha de infraestructura del Per?, mostrando

los siguientes resultados en el corto y largo plazo:

e Corto plazo (5 afios): Se evidencia una brecha de infraestructura estimada en 117
183 millones de soles, correspondiendo el 31% de esta brecha al sector

transportes.

Figura 3

Brecha de infraestructura de corto plazo (millones de soles)

Transportes |, 35970
Saneamiento [ 2:.519
salud | 27545
Telecomunicaciones || ENEGTNGNGEGEG 1:.151
Hidraulico | c.679
Acva I 6.019

0 5,000 10,000 15,000 20,000 25,000 30,000 35,000 40,000

Fuente: Plan Nacional de Infraestructura para la Competitividad (MInisterio de Economia y Finanzas - MEF,
2019)

e Largo plazo (20 afios): Se evidencia una brecha de infraestructura estimada en 363
452 millones de soles, correspondiendo el 44% de esta brecha al sector

transportes.

1 La brecha de infraestructura estimada se obtiene comparando el Per( con distintos grupos de paises que
corresponden a la meta de largo plazo del pais, segun sector. En particular, para el sector Transportes
(carreteras) se obtiene comparando al Per( con los paises de ingresos medios altos e ingresos altos bajos,
dado que estos paises presentan retos geogréficos similares. (MInisterio de Economia y Finanzas - MEF,
2019)
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Figura 4

Brecha de infraestructura de largo plazo (millones de soles)
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Fuente: Plan Nacional de Infraestructura para la Competitividad (MInisterio de Economia y Finanzas - MEF,

2019)

A nivel especifico, la red vial nacional pavimentada se ha incrementado durante el periodo

de analisis; es asi que existen regiones cuya cobertura siempre ha estado cercana al

100%, como es el caso de Tumbes, Moquegua y Madre de Dios. Sin embargo, en el 2010

el menor resultado Cusco con 1%, mientras que en el 2018 el menor resultado fue Huanuco

con 52%. Ello muestra que este nivel de red vial se ha venido incrementando de manera

constante y sostenida durante este periodo de tiempo. Es importante resaltar que la Red

vial Nacional se ha ido incrementando junto con la cobertura de su pavimentado.
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Figura s

Porcentaje de Red vial nacional pavimentada por regiones (2010 —2018)
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Nota: Para calcular los porcentajes se consideran los valores de la red vial nacional del afio 2018

Fuente: Estadisticas - MTC
Elaboracion: Propia
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La red vial departamental, en promedio se ha mantenido en un nivel de avance

conservador, en el afio 2010 el promedio fue de 10% y en el 2018 13.6%. En este nivel de

red vial resalta el caso de Ucayali, Apurimac y Huancavelica, cuyo promedio en el periodo

de analisis es de apenas 0.1%, 0.4% y 0.5% respectivamente. En este nivel de red vial, la

region Piura muestra un porcentaje de cobertura promedio de 33.8%, siendo este el mejor

resultado a nivel regional.
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Figura 6

Porcentaje de Red vial departamental pavimentada por regiones (2010 —2018)
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Nota: Para calcular los porcentajes se consideran los valores de la red vial departamental del afio 2018
Fuente: Estadisticas - MTC
Elaboracion: Propia

La red vial vecinal, en promedio ha mantenido un nivel de avance rezagado, en el afio 2010
el promedio fue de 1% y en el 2018 2.2%. En este nivel de red vial resalta el caso de
Amazonas, Huancavelica y Pasco, cuyo promedio en el periodo de analisis es 0% en todos
los casos. En este periodo, Unicamente la regién Tacna presenta un nivel de cobertura del

10%, el mas alto de todas las regiones.
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Figura 7

Porcentaje de Red vial vecinal pavimentada por regiones (2010 —2018)
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Nota: Para calcular los porcentajes se consideran los valores de la red vial vecinal del afio 2018
Fuente: Estadisticas - MTC

Elaboracion: Propia

Se evidencia que el nivel de cobertura de red vial, en cada una de sus clasificaciones, es
heterogéneo; de lo que se infiere, de manera preliminar que ello estaria condicionado con
la capacidad de gestion y de recursos disponibles en los gobiernos nacional, regional y

local.

Factores que determinan el comportamiento de las variables

En consecuencia, del analisis del comportamiento de las variables detalladas en la seccién
anterior, se identifica que el principal factor externo que determind los resultados
mostrados responde a la normatividad aplicada por los Gobiernos Regionales para

gestionar la inversion publica y al proceso de descentralizacion.
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a. Modificaciones en la normatividad de Inversion Publica

En el afio 2000 se regula la inversiéon publica mediante la Ley 272932, Ley del Sistema
Nacional de Inversién Publica — SNIP, siendo este sistema reconocido como un Sistema
Administrativo en el marco de la Ley 2915832, Ley Organica del Poder Ejecutivo en el afio
2007, posterior a ello se realiza una reforma del SNIP, siendo este Ultimo derogado y
reemplazado mediante Decreto Legislativo 12524, Decreto Legislativo que crea el Sistema
Nacional de Programacion Multianual y Gestion de Inversiones, en el afio 2016 y entrando

en vigencia en 2017.

Es de resaltarse que conforme la Ley 277835, Ley de Bases de la Descentralizacion, se
dispone que los Sistemas Administrativos del Estado eran cumplimiento obligatorio en
todos los niveles de gobierno; asimismo se dispone que el SNIP sera desarrollado y

descentralizado de manera progresiva en el ambito regional y local.

A lo largo de la vigencia del SNIP entre enero 2007 y julio 2016, se han declarado viables
159 095 proyectos, que representan una inversion total de 392 mil millones de soles, segun

la siguiente distribucion en los tres niveles de gobierno (Ministerio de Economia y Finanzas

- MEF, 2016).

2 Ley N° 27293, Ley del Sistema Nacional de Inversién Publica.
https://www.congreso.gob.pe/Docs/sites/webs/cip/materiales/hpaita/ley27293.pdf

3 Ley 29158, Ley Organica del Poder Ejecutivo.

https://www.leyes.congreso.gob.pe/Documentos/Leyes/29158.pdf

4 Decreto Legislativo N° 1252, Decreto Legislativo que crea el Sistema Nacional de Programaciéon Multianual
y Gestibn de Inversiones. https://mef.gob.pe/es/normatividad-inv-publica/instrumento/decretos-
legislativos/15603-decreto-legislativo-n-1252/file

5 Ley N° 27783, Ley de Bases de la Descentralizacion.
https://www.leyes.congreso.gob.pe/Documentos/Leyes/27783.pdf
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Tabla 4

Participacion de proyectos viables e inversion por nivel de gobierno

Nivel de Gobierno % de proyectos viables % de inversién
Gobierno Local 82% 50%
Gobierno Regional 8% 16%
Gobierno Nacional 10% 34%
Fuente: MEF

Elaboracion: Propia

No obstante, durante dicho periodo los reportes del indice de Calidad de la Infraestructura
del World Economic Forum — WEF, que mide la extension y eficiencia de la infraestructura
de transporte (carreteras, trenes, puertos y aeropuertos), mostraron resultados
desfavorables, lo cual resulta contradictorio, frente a la cantidad de proyectos presentados

y el monto invertido por el Estado:

e Reporte 2014 — 2015: Puesto 105 de 144 paises
¢ Reporte 2015 — 2016: Puesto 112 de 140 paises

e Reporte 2016 — 2017: Puesto 115 de 138 paises

Por otro lado, conforme se registrd en el resultado de las evaluaciones realizadas en las
convocatorias del FONIPREL de los afios 2014, 2015y 2016, se evidenci6é una deficiencia

en la calidad en los proyectos de inversién publica.

o En el afio 2014, el 24% de las 1 912 solicitudes presentadas presentaron los
criterios de calidad técnica.

e En el afio 2015, el 13% de las 1 521 solicitudes presentadas presentaron los
criterios de calidad técnica.

e En el afio 2016, el 13% de las 2 105 solicitudes presentadas presentaron los

criterios de calidad técnica.
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Vista esta situacion, en el afio 2016 se propone la derogacion el SNIP y la creacion del

Invierte.pe como el sistema que lo reemplace.

En opinién de algunos técnicos, parte de las razones por las cuales se tuvo que cambiar
de sistema, se basé en que la descentralizacion del SNIP significo brindar autonomia a
gobiernos regionales y locales para la aprobacion de proyectos en un contexto de auge del
canon minero, promoviendo la aprobacién de proyectos sin impacto en el bienestar de la
poblacion (plazas de toros, estadios de futbol, edificios municipales, etc.) (Von Hesse,

2016)

La implementacion del nuevo sistema de inversiones Invierte.pe, se sustentd en los

siguientes principios rectores®:

e La programacién multianual de la inversion debe ser realizada considerando como
principal objetivo el cierre de brechas de infraestructura o de acceso a servicios
publicos para la poblacion.

e La programacién multianual de la inversion vincula los objetivos nacionales,
regionales y locales establecidos en el planeamiento estratégico en el marco del
Sistema Nacional de Planeamiento Estratégico, con la priorizacion y asignacion
multianual de fondos publicos a realizarse en el proceso presupuestario, y debe
realizarse en concordancia con las proyecciones del Marco Macroeconémico
Multianual.

¢ Los fondos publicos destinados a la inversion deben relacionarse con la efectiva
prestacion de servicios y la provisiébn de la infraestructura necesaria para el
desarrollo del pais, con un enfoque territorial.

e Los recursos destinados a la inversion deben procurar el mayor impacto en la

sociedad.

6 Extraido de la pagina web del Ministerio de Economia y Finanzas.
https://www.mef.gob.pe/es/?option=com_content&language=es-ES&Itemid=100272&lang=es-
ES&view=article&id=875
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e La inversién debe programarse teniendo en cuenta la previsién de recursos para
Su ejecucion y su adecuada operacion y mantenimiento, mediante la aplicacion del

Ciclo de Inversion.

La gestion de la inversion debe realizarse aplicando mecanismos que promuevan la mayor
transparencia y calidad a través de la competencia. Respecto a la implementacion del
Invierte.pe, se resalta la importancia que se le ha dado al cierre de brechas, a partir de los
Indicadores de Brechas establecidos por los Sectores del Gobierno Nacional, los mismos
que son insumo necesario para la priorizaciéon de los proyectos en los tres niveles de
Gobierno. Esta implementacion es ademas util para asegurar la calidad y pertinencia de

los proyectos en favor de mejorar la calidad de vida de la poblacion (Gavifio Masias, 2019).

b. Proceso de Descentralizacion

En el Peru, se da inicio al proceso de descentralizacién en el afio 2002 con la Ley 27680,
Ley de Reforma Constitucional sobre la Descentralizacién, dispositivo mediante el cual se

establece el marco legal mediante el cual se llevara a cabo dicho proceso.

La descentralizacion, como una forma de organizacion, consiste en una redistribucién
democratica del poder en el territorio de una Nacién (Ego Aguirre, 2003), el mismo que
seria implementado de manera gradual, tal cual se consigna en el Articulo N° 188 de la
Constitucion Politica del Peru, al sefalar que este se realizara “por etapas, en forma
progresiva y ordenada, conforme a criterios que permitan una adecuada asignacion de
competencias y transferencia de recursos del gobierno nacional hacia los gobiernos

regionales y locales”.

En linea con lo antes sefialado, se precisa también que conforme el Articulo N° 4 de la Ley
N° 27783, Ley de Bases de Descentralizacion, el proceso de descentralizacion se rige por

los siguientes principios generales:
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Es permanente: Constituye una politica permanente de Estado, de caracter
obligatorio, cuyo efecto vinculante alcanza a todos los Poderes del Estado,
Organismos Constitucionales Auténomos y al gobierno en su conjunto.

Es dindamica: Es un proceso constante y continuo, se ejecuta en forma gradual por
etapas, previendo la adecuada asignacion de competencias y la transferencia de
recursos del nivel central hacia los gobiernos regionales y los gobiernos locales;
promueve la integracion regional y la constitucién de macro regiones. Exige una
constante sistematizacion, seguimiento y evaluacién de los fines y objetivos, asi
como de los medios e instrumentos para su consolidacion.

Es irreversible: El proceso debe garantizar, en el largo plazo, un pais;
espacialmente mejor organizado, poblacionalmente mejor distribuido, econémica y
socialmente mas justo y equitativo, ambientalmente sostenible, asi como
politicamente institucionalizado.

Es democratica: Es una forma de organizacién democrética del Estado que se
desarrolla en los planos politico, social, econémico, cultural, administrativo y
financiero. Promueve la igualdad de oportunidades para el acceso a mayores
niveles de desarrollo humano en cada ambito, y la relacién Estado y Sociedad,
basada en la participacion y concertaciéon en la gestion de gobierno.

Es integral: Abarca e interrelaciona a todo el conjunto del Estado en el espacio
nacional, asi como las actividades privadas en sus diversas modalidades, mediante
el establecimiento de reglas juridicas claras que garanticen el desarrollo integral del
pais.

Es subsidiaria: Las actividades de gobierno en sus distintos niveles alcanzan
mayor eficiencia, efectividad y control de la poblacibn si se efectian
descentralizadamente. La subsidiariedad supone y exige que la asignacion de
competencias y funciones a cada nivel de gobierno, sea equilibrada y adecuada a

la mejor prestacion de los servicios del Estado a la comunidad.
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e Es gradual: El proceso de descentralizacion se realiza por etapas en forma
progresiva y ordenada, conforme a criterios que permitan una adecuada y clara
asignacién de competencias y transferencias de recursos del gobierno nacional

hacia los gobiernos regionales y locales, evitando la duplicidad.

Considerando los principios generales de la descentralizacion, este proceso ha venido
llevdndose a cabo en el pais de manera acelerada y con una débil delimitacion de
competencias y funciones en los distintos niveles de gobierno (Contraloria General de la

Republica, 2014).

A pesar de haberse promulgado diversos instrumentos normativos que debieron agilizar la
implementacion de la descentralizacion en el pais, estos han tenido una perspectiva
centralista; en consecuencia, el proceso de descentralizacion ha sido opacado por la falta
de liderazgo vy fiscalizacion de los actores estatales encargados, como consecuencia de

un débil diagndstico sobre la dindmica de gestion en los gobiernos regionales y locales.

El proceso de descentralizacion realizado en el pais ha sido de tipo territorial, teniendo en
cuenta que se ha concentrado en la transferencia de competencias desde el Gobierno
Nacional hacia los Gobiernos Regionales, siendo estos Ultimos espacios con nivel de
desarrollo heterogéneo a nivel de recursos econémicos y recursos humanos, lo cual deriva

en una institucionalidad débil que le impide manejar sus recursos de manera éptima.

Por otro lado, la transferencia de recursos fiscales, que debiera llevarse a cabo como parte
de la descentralizacion fiscal, ha sido poco eficiente, en cuanto se ha priorizado la
transferencia de funciones a gobiernos regionales y la transferencia de recursos
financieros a los gobiernos locales; es decir, se han transferido mayores responsabilidades
a los Gobiernos Regionales para la toma de decisiones en gasto e inversiones; sin
transferirse el control sobre la recaudacién de ingresos, es decir, se ha consolidado la

dependencia de las trasferencias desde el Gobierno Nacional para llevar a cabo su gestion,
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generando una reduccién de incentivos de parte de la ciudadania para controlar el gasto

de sus autoridades locales. (Contraloria General de la Republica, 2014).

4.2. Estimacion estadistica

Los datos utilizados para llevar a cabo la presente investigacién y comprobar la hipétesis
detallada en el primer capitulo, serdn analizados mediante métodos de analisis estadistico

y economeétrico.

El andlisis estadistico se hace presente mediante el uso de estadisticos de posicion,
medidas de centralizacion, dispersion, entre otros que contribuyan con la caracterizacion
de las variables de investigacion y justifigue su uso y analisis mediante un panel de datos.
El andlisis econométrico, por su parte, se realiza mediante el uso de un modelo de datos
de panel que emplea el Método Generalizado de Momentos (MGM), como una extensiéon

mas eficiente del Minimo del modelo de Minimos Cuadrado Ordinarios (MCO).

Conforme a la revision bibliografica realizada, se procedera a utilizar el modelo de
crecimiento enddgeno de Barro (1990), considerando sus argumentos sobre los efectos de

la cobertura de transporte terrestre en el desarrollo econémico de los territorios.

Yit = Bo + B1Por_rvny + B,Por_rvd; + f3Por_rvv; + B,Por_pob_rury + BsDev_TTy;
+ B¢Dev_can_TT; + f,Eje_ptal TTi + € + uj;

Donde:

“
|

Y;:: VAB (precios constantes 2007) de la region “i” en el periodo “t”

Por_rvn;: Porcentaje de red vial nacional pavimentada de la region “i” en el periodo “t”

Por_rvd;;: Porcentaje de red vial departamental pavimentada de la region “i” en el periodo

“tu

@
|

Por_rvv;.: Porcentaje de red vial vecinal pavimentada de la region “” en el periodo “t”

“wn
|

Por_pob_rur;;: Porcentaje de poblacion rural de la regién “” en el periodo “t”
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Dev_TT;:: Presupuesto devengado en la funcion transporte terrestre de la region “i” en el

periodo “t”

Dev_can_TT;;: Presupuesto devengado de la fuente de recursos canon en la funcion

“
|

transporte terrestre de la region “i” en el periodo “t”

Eje_ptal_TT;:: Ejecucion del presupuesto de la funcién transporte terrestre de la region “i”

en el periodo

Para el uso de esta ecuacién, se considera que se consume todo lo que se produce, de
modo que se asume que este modelo maximizara el nivel de bienestar de las regiones

conforme las decisiones de politica tomadas en el nivel de jerarquia que corresponda.

Las variables explicativas del modelo fueron seleccionadas a partir de la informacion
estadistica y el marco tedrico, sustentado en evaluaciones preliminares de las variables

para priorizarlas segun su nivel de significancia en el modelo de estudio.

Tabla 5

Variables explicativas

Variable Indicador Fuente Periodo
. Instituto Nacional de
Desa}rro_llo Valor Agregado Brutg a precios estadistica e 2010 - 2019
econdmico constantes de 2007 (Miles de soles) ”
Informatica - INEI
Infraestructura de Porcentaje de red vial pavimentada Estadisticas 2010 — 20187
transporte terrestre (nacional, regional y vecinal) -MTC
Compaiiia peruana de
Ruralidad Porcentaje de poblacion rural estudios de mercados y 2010 - 2019

opinién publica - CPI

Presupuesto publico devengado en

Inversién en ., Consulta amigable —
proyectos de la funcion transporte 9 2010 - 2019
transporte terrestre MEF
terrestre
Presupuesto publico devengado en .
o Consulta amigable —
Canon proyectos de la funcion transporte MEF 9 2010 - 2019
terrestre
Ejecucién del presupuesto publico .
L . -, Consulta amigable — 2010-
Institucionalidad en proyectos de la funcion transporte
MEF 2019
terrestre

7 Para efectos de la aplicacion econometria de esta variable se repitieron los valores del 2018 en el periodo

2019
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a. Descripcidon de variables

Variable dependiente

e Desarrollo econémico

Se ha considerado como variable dependiente el Valor Agregado Bruto (VAB) a

nivel regional, como un proxy del nivel de desarrollo econémico.

Variables independientes

Infraestructura de transporte terrestre: Se ha medido considerando el porcentaje
de red vial pavimentada en la region, en todas sus categorias, que incluyen la red
vial nacional, departamental y vecinal.

¢ Ruralidad: Medida a partir del porcentaje de la poblacién rural en la region, como
un condicionante del nivel de crecimiento econémico de la regién, conforme se
sefiala una de las hipotesis especificas del presente estudio.

e Inversién en transporte terrestre: Se ha incluido el presupuesto publico
devengado en proyectos de la funcion transporte terrestre de los tres niveles de
gobierno en la region.

e Canon: Calculado a partir del presupuesto publico devengado en proyectos de la
funcion transporte por concepto de canon, como medicion de la inversién de
ingresos a partir del aprovechamiento de recursos en la region.

¢ Institucionalidad: Calculado a partir de la ejecucién presupuestal en proyectos de

la funcion transporte por concepto de canon, como medicion de la capacidad de

gestion publica.

4.3. Interpretacion de los resultados

Esta seccion realizard un analisis sobre los datos evaluados antes y la interpretacion de
los resultados encontrados con el modelo econométrico que mejor representa el sentido

de las hipétesis de estudio y un nivel adecuado de significancia de las variables de estudio.
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Con la finalidad de estimar los componentes que explican el crecimiento econémico de las
regiones, algunas variables fueron cambiadas de escala mediante logaritmos, a razén de

mejorar su interpretacion.

El analisis de datos se realiz6 a partir de un modelo de regresion lineal de efectos
aleatorios, considerado como el modelo elegido, respecto del modelo de regresion lineal
de efectos fijos, a partir de los resultados del Test de Haussman, que lo demuestran como
el modelo con caracteristicas mas consistentes para explicar el crecimiento econémico en

las regiones.

El modelo presentado explica el nivel de desarrollo econémico territorial, calculado como
VAB regional, a partir de las siguientes variables: (1) Infraestructura de transporte terrestre,

(2) Ruralidad, (3) Inversion en transporte terrestre, (4) Canon e (5) Institucionalidad.

Los resultados del modelo planteado son:
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Figura 8

Resultado de modelo econométrico

Random-effects GLS regression Mumber of obs = 240
Group variable: ID Mumber of groups = 24
R-sq: Obs per group:
within = 0.2406 min = 10
between = 0.2051 avg = 10.8
overall = 8.1991 max = 10
Wald chi2(7) = 65.92
corr(u_i, X) = 8 (assumed) Prob > chi2 = 0.0000
1n_VAB Coef. Std. Err. z P> z| [95% Conf. Interval]
por_rvn .0@50319 .80Be9571 5.26 ©.000 .8031561 .B069078
por_rvd .0062189 .80825617 2.43 0.915 .8011982 .0112397
por_rvv -.0223745 .81530831 -1.46  9.144 -.8523681 .8076191
Por_pob_rur -.0896071 .8040649 -2.36 9.018 -.B8175742 -.B0164
In_dev_TT_conv .0876724  .0260096 3.37 0.001 .8366946 .1386583
In_dev_can_TT_conv .9161831 .8161679 1.88 0.317 -.8155854 .B478717
Eje_ptal TT_conv -.0019421 .8009693 -2.08 ©9.045 -.0838419 -.00008423
_cons 14.11659 .5609609 25.17 0.000 13.81713 15.216086
sigma_u .53487257
sigma_e .15012712
rho .9269728 (fraction of variance due to u_i)
Tabla 6
Indicadores y parametros encontrados
Variable Indicador Abreviatura Parametro
Porcentaje de red vial nacional 0.005
. Por_rvn;;
pavimentada (+)
Infraestructura de Porcentaje de red vial 0.006
. Por_rvd;;
transporte terrestre departamental pavimentada (+)
Porcentaje de red vial vecinal 0.022
. Por_rvv;;
pavimentada )
. . - 0.009
Ruralidad Porcentaje de poblacion rural Por_pob_rur;; )
Inversién en Presupuesto publico _dlevengado en 0.088
ransporte temestre proyectos de la funcion transporte Dev_TT;; )
terrestre
Presupuesto publico devengado en 0.016
Canon proyectos de la funcién transporte Dev_can_TT;; )
terrestre
Ejecucioén del presupuesto publico 0.002

Institucionalidad

en proyectos de la funcién
transporte terrestre

Eje_ptal TT;,

¢
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Como resultado del modelo econémico planteado, se encuentra que, el Porcentaje de red
vial nacional y red vial departamental pavimentada, la Inversion en transporte terrestre y el
Canon invertido en transporte terrestre tienen impacto sobre el VAB de la region, asi
también se evidencia que la Ejecucion presupuestal, como indicador de la variable
institucionalidad tiene significancia estadistica pero no tiene el signo esperado, esto Ultimo
puede ser resultado de la ineficiente capacidad de gestion mostrada a nivel territorial, lo
cual se ha demostrado en la deficiente ejecucion presupuestal en la funcién transporte
terrestre por parte de los tres niveles de gobierno, cuyo avance requiere un alto nivel de

coordinacién con actores en los territorios.

Por otro lado, respecto a la ruralidad, se muestra un efecto con parametro negativo, lo cual
demuestra que la mayor cantidad de poblacion rural en una regién dificulta la entrega de

servicios a la poblacion y rezaga el desarrollo territorial.

4.4, Discusion de los resultados

La hipotesis general de la investigacion es: “A las regiones con mayor infraestructura en
transporte terrestre , le deberia corresponder mayor nivel de desarrollo econémico”, la cual
es validada parcialmente con los resultados de los indicadores Porcentaje de red vial
nacional pavimentada y Porcentaje de red vial departamental pavimentada, debido a que
sus parametros tienen un valor reducido, respecto de otros parametros utilizados en el
modelo; no obstante tienen signo positivo, lo cual es consistente con la hipotesis de

estudio.

Por otro lado, considerando las hipétesis especificas planteadas, se muestra lo siguiente:

¢ H1.“Lacapacidad de gestién de los tres niveles de gobierno tiene efectos positivos
en el nivel de desarrollo econémico de las regiones”, esta hipétesis no ha sido
validada, toda vez que el resultado no ha mostrado el signo esperado, ni un

coeficiente importante dentro del modelo.
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e H2. “La condicion de ruralidad de las regiones tiene impactos negativos sobre su
desarrollo econémico”, esta hipétesis fue validada, ya que a partir de la variable
ruralidad, se ha evidenciado que la dispersién de la poblacién en zonas rurales
tiene efectos negativos sobre el desarrollo territorial.

e H3. “Las regiones con recursos derivados del canon tienen mayores posibilidades
de mejorar su desarrollo econémico” esta hipétesis también ha sido validada, toda
vez que se muestran impactos importantes del Presupuesto publico devengado en
proyectos de la funcién transporte terrestre sobre el desarrollo territorial en el

modelo.

Conforme los hallazgos del estudio, se presentan las siguientes propuestas para

planteamientos futuros:

o Es necesario ampliar el analisis sobre otras variables que influyen en el desarrollo
de los territorios, como el nivel de desarrollo del sistema de ciudades y del capital
humano, la productividad, la infraestructura en otros modos de transporte, el nivel
educativo de la poblacién, entre otros.

e Para enriquecer el modelo construido, es necesario ampliar el debate sobre los
efectos a mediano y largo plazo del desarrollo territorial, como son la capacidad de
recepcidbn de inversion privada, la creacibn de nuevas empresas Yy
emprendimientos, la diversificacion econémica y productiva, entre otros.

e Se hace necesario un mayor analisis sobre el uso de los recursos del canon,
respecto de su contribucién con el cierre de las principales brechas de
infraestructura en los territorios.

e Se recomienda a futuro realizar investigaciones sobre el impacto de la inversion en
el fortalecimiento de sectores productivos y el impulso para el cierre de brechas,

promovido por el vigente sistema de inversiones Invierte.pe.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Conclusiones

Se han verificado los impactos que tienen la cobertura de transporte terrestre a
nivel regional, en especifico sobre la red vial nacional y departamental, lo cual
demuestra que este tipo de infraestructura cataliza las dindmicas econémicas en
las regiones. Al respecto se resalta que la red vial vecinal muestra un nivel de
avance bastante rezagado en las regiones, lo cual es un signo de una débil
capacidad de gestion de los gobiernos locales encargados de este nivel de red vial.
La cobertura de transporte terrestre, medida por el porcentaje de red vial nacional
pavimentada es consistente con el nivel de produccién que tiene las regiones, tal
es el caso de Lima, que tiene el mayor porcentaje de red vial nacional pavimentado,
asi como Moquegua y Arequipa, cuya cobertura de red vial nacional pavimentada
es consistente con la produccién minera que se desarrolla en estos territorios.

Se ha identificado que el nivel de ruralidad, es determinante en el desarrollo
econdmico territorial, esto es consistente con las caracteristicas geograficas de las
regiones que se encuentran rezagados en términos de desarrollo econémico y la
débil estrategia de desarrollo rural que se presenta en el pais.

El presupuesto derivado del canon es también determinante para el desarrollo
econdmico territorial, demostrandose con ello que la existencia de recursos
naturales en un determinado territorio puede catalizar su dindmica econémica y

productiva.
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Recomendaciones

La red nacional de transporte terrestre en sus tres niveles, nacional, departamental
y vecinal, constituyen un soporte necesario para impulsar el desarrollo econémico
territorial. En consecuencia, su ampliacion debe constituir una prioridad de politica
para impulsar el desarrollo equilibrado de los territorios.

El nivel de ruralidad de los territorios es determinante para su desarrollo, entonces
es prioridad para los gobiernos regionales y locales impulsar nuevas formas de
desarrollo para este ambito, de modo que promueva el desarrollo equilibrado de la
region, y se facilite la provision de servicios publicos a la poblacién.

La presencia de recursos derivados del canon constituye un factor importante para
el desarrollo territorial, por lo que es necesario poner en agenda la canalizacion del
uso de estos recursos de modo que se logren mejores resultados en términos de

desarrollo y cierre de brechas en los territorios.
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ANEXOS

Anexo 1. Andlisis estadistico vy econométrico de variables

El analisis de variables de estudio de realizo mediante el software estadistico STATA.16,
mediante el cual se realizé primero un analisis estadistico, para evidenciar la pertinencia
del uso de las variables en el estudio; luego se realiz6 un analisis econométrico, para

evaluar los impactos de las variables de estudio en el desarrollo de las regiones.

1. Andlisis estadistico

Las variables e indicadores de estudio son los siguientes:

Variable Indicador Identificador en STATA
Valor Agregado Bruto a precios constantes

Desarrollo econémico de 2007 (Miles de soles) In_VAB
Porcentaje de red vial nacional pavimentada por_rvn
Infraestructura de Porcentaje de red vial departamental
transporte terrestre pavimentada por_rvd
Porcentaje de red vial vecinal pavimentada por_rvv
Ruralidad Porcentaje de poblacién rural Por_pob_rur
Inversién en transporte Presupuesto pupIJCO devengado en In_dev_TT conv
terrestre proyectos de la funcién transporte terrestre

Presupuesto publico devengado en
proyectos de la funcién transporte terrestre
Ejecucion del presupuesto publico en
proyectos de la funcién transporte terrestre

Canon In_dev_can_TT_conv

Institucionalidad Eje_ptal_TT_conv

A continuacidn, se muestra la descripcién estadistica de los indicadores utilizados:



Variable Mean Std. Dev. Min Max Observations
1n_VAB overall 15.96142 .9839228 14.38408 15.29822 N = 248
between .9891366 14.62625 19.14451 n = 24
within 1629683 15.28238 16.75744 T = 10
por_rvn overall 71.61985 19.59931 22.82478 108 N = 248
between 15.60776 46.52969 108 n = 24
within 12.23617 31.61463 98.67933 T = 10
por_rvd overall 12.108468 11.54157 5] 40.46951 N = 248
between 10.86578 .1349143 32.655 n = 24
within 4.425888 -.9381441 31.56964 T = 10
por_rvv overall 2.29018 2.852651 4] 12.5509 N = 249
between 2.82692 5] 11.39416 n = 24
within .bb86353 -1.479155 6.212837 T = 10
Por_po~r overall 32.76245 19.31677 1.5601113 76.66195 N = 248
between 19.5693 1.854315 71.87736 n = 24
within 2.145847 22.67844 37.54704 T = 10
In_dev.. overall 18.89942 .8713313 16.7201 21.271607 N = 248
between . 7519987 17.44742 20.40306 n = 24
within 4637854 17.4696 20.208389 T = 10
In_dev.. overall 16.68827 1.374193 8.669764 19.8693 N = 248
between 1.196161 12.31772 19.0747 n = 24
within . 7151815 13.0483 20.63815 T = 10
Eje pt.. overall 78.19345 14.85525 21.65647 99.18128 N = 248
between 7.898546 64.93018 96.13734 n = 24
within 12.67441 28.48237 110.6899 T = 10

Se evidencia una desviacion estandar considerable en todos los indicadores utilizados, por
lo que se justifica la identificacion de las posibles diferencias estructurales que originan

estas diferencias a nivel de regiones.



2. Analisis econométrico

Debido al modelo utilizado se realizaron pruebas de autocorrelacion y heterocedasticidad

del modelo.

e Heterocedasticidad

Breusch-Pagan / Cook-Weisberg test for heteroskedasticity
Ho: Constant variance
Variables: fitted values of 1n_VAB

chi2(1)
Prob > chiz2

48.23
0.08000

e Autocorrelacion

Wooldridge test for autocorrelation in panel data
H@: no first-order autocorrelation
F( 1, 23) = 91.444
Prob > F = 6.0008




o Efectos fijos

Fixed-effects (within) regression Number of obs = 240
Group variable: ID Number of groups = 24
R-sq: Obs per group:
within = 0.2578 min = 10
between = ©.0002 avg = 10.0
overall = 08.0813 max = 16
F(7,209) = 10.37
corr{u_i, Xb) = -9.1093 Prob > F = @.0000
1n_VAB Coef. Std. Err. t P>|t| [95% Conf. Interval]
poer_rvn .0e560067 .06a8827 5.67 0.000 .Ba32667 .0667468
por_rvd 8049797 0823963 2.08 8.839 .BeB2557 _Be97037
por_rvv -.8367129 .0147763 -2.48 8.014 -.0658426 -.0875832
Por_pob_rur -.0087995 .0048885 -0.16 9.870 -.01e4367 .0088376
In_dev TT conv 877281 .0248829 3.21 0.002 .0298045 .1247575
In_dev can TT conv -.0067968 .0151664 -0.65 ©.958 -.0386776 .B29096
Eje ptal TT conv -.0018185 .06a8899 -2.04 8.842 -.8835729 - .0000641
_cons 14.34767 .5125889 27.99 9.000 13.33716 15.35818
sigma_u .9980189
sigma_e .15612712
rho .97787297  (fraction of variance due to u_i)

F test that all u_i=@: F(23, 209) = 169.89

Prob > F = ©.0000




e [Efectos aleatorios

Random-effects GLS regression Mumber of obs = 240
Group variable: ID Mumber of groups = 24
R-sq: Obs per group:
within = ©.2406 min = 10
between = ©.2851 avg = 10.0
overall = ©.1991 max = 10
Wald chi2(7) = 65.92
corr{u_i, X} = @ (assumed) Prob > chi2 = @.0000
In_VAB Coef® Std. Err. z P>|z] [95% Conf. Interval]
por_rvn .0050319 .88089571 5.26 ©.000 .8831561 . 0069078
por_rvd .0062189 .8825617 2.43 ©8.815 .90811982 .9112397
por_rvv -.08223745 .9153031 -1.46 09.144 -.08523681 .0076191
Por_pob_rur -.8096071 . 8040649 -2.36 8.018 -.8175742 -.P0164
In_dev TT conv .0876724 .0260096 3.37 0.801 .9366946 .1386583
In_dev _can_TT conv .9161831 .9161679 1.08 8.317 -.0155854 .eA78717
Eje ptal TT conv -.0819421 .BBE9693 -2.008 @.845 -.0@38419 -.0eee423
_cons 14.11659 .56089689 25.17 ©.000 13.01713 15.216686
sigma_u .53487257
sigma_e .15012712
rho .9269728 (fraction of variance due to u_ i)




e Test de Haussman

—— Coefficients
(b) (B) (b-B) sqrt(diag(V_b-V_B))
Ef fijos Ef_aleatorw~s Difference S.E.

por_rvn .0050067 .9050319 -.9000252
por_rwd .8e49797 .B862189 -.80812392

por_rvv -.8367129 -.8223745 -.9143384 -

Por_pob_rur -.@08087995 -.00896071 .BBE8BT6 .BB27155
In_dev TT ~v 877281 .B876724 -.91835914
In_dev_can~v -.0007908 .9161831 -.9169739
Eje ptal Tev -.0018185  -.0019421 .0001236

b = consistent under Ho and Ha; obtained from xtreg
B = inconsistent under Ha, efficient under Ho; obtained from xtreg

Test: Ho: difference in coefficients not systematic

chi2z(7) = (b-B)'[(V_b-V B)}*(-1)](b-B)
= 2.29
Prob>chi2 = 0.9418

(V_b-V B is not positive definite)




e [Efectos

aleatorios — modelo robusto

Random-effects GLS regression Number of obs = 240
Group variable: ID Number of groups = 24
R-sq: Obs per group:
within = 0.2406 min = 10
between = @.20851 avg = 10.0
overall = ©.1991 max = 16
Wald chi2(7) = 59.67
corr{u_i, X) = @ (assumed) Prob > chi2 = 0.0000
(Std. Err. adjusted for 24 clusters in ID)
Robust
1n_VAB Coef. Std. Err. z P> z| [95% Conf. Interval]
por_rvn .0850319 .082234 2.25 0.024 .08e6533 .0894186
por_rvd .@862189 .00822883 2.72 @.087 .ee17339 .8107039
por_rvv -.0223745  .0097469 -2.30  0.022 -.0414782  -.0032708
Por_pob_rur -.0896071 .0871926 -1.34 0.182 -.0237843 .0844981
In_dev TT conv .B876724 .0264078 3.32 0.001 .835914 .1394388
1In_dev_can_TT_conv .9161831  .9245208 0.66 ©.509 -.0318768 .964243
Eje_ptal_TT_conv -.0819421 .0813236 -1.47 0.142 -.0845364 .B806521
_cons 14.11659 . /452353 18.94 ®.000 12.65596 15.57723
sigma_u .53487257
sigma_e .15812712
rho .9269728  (fraction of variance due to u_i)




e Prueba de autocorrelacion de Wooldridge

Linear regression

Number of obs
F(7, 23)

Prob > F
R-squared
Root MSE

= 216

7.34
g.eeel
8.a8761
.Ba569

(5td. Err. adjusted for 24 clusters in ID)

Robust
D.1n_VAB Coef. Std. Err. t P>t [95% Conf. Interwval]
por_rvn
D1. .8814549 .BeB75a5 1.94 8.es85 -.BBea9ve .Bg3ea7s
por_rvd
D1. .0832874 0087974 4,82 8.0l . 881558 . 8848569
por_rvv
D1. -.B211769 .BB49283 -4.38 ©.088 -.B313719 -.B818982
Por_pob_rur
D1. -.B019629 . 082025 -8.97 8.342 -.Bee152 .B822262
In_dev TT conv
D1. .8195168 . 8834445 2.31 8.e30 .082048 .B369856
1n_dewv_can_TT_conv
D1. .821131 .8116191 1.82 @.es2 -.BB29a5 .B45167
Eje_ptal TT_conv
D1. -.0081462 . 88829449 -8.58 8.625 -.B087563 .Beaded

kooldridge test for autocorrelation in panel data

HB: no first-order autocorrelation
91.444
f.6000

F( 1,

23) =
Prob » F =




e Autocorrelacion corregida

FE (within) regression with AR(1) disturbances MNumber of obs = 216
Group wariable: ID Mumber of groups = 24
R-sq: Obs per group:
within = 8.8837 min = 9
between = 8.1887 avg = 9.0
overall = 8.0813 max = 9
F(7,185) = 2.41
corr(u_i, Xb) = 8.2532 Prob > F = 6.0218
1n_VAB Coef. Std. Err. t P>t [95% Conf. Interwval]
por_rvn -.Be129g2 .Bea9249 -1.39 8.165 -.Be3115 .BBB5345
por_rvd . 815886 .B@14419 1.18 8.274 -.Be1264 . 8844252
por_rww -.Ba73491 .Be9s292 -8.75 8.456 -.B267488 .8128425
Por_pob_rur .Beels3s .B@27521 8.a7 8.947 -.B8e52457 .Bes56133
1n_dev TT_conv .BB74587  .B139865 @8.54 @.592 -.@193769 .B348944
1n_dev_can_TT_conv .B8271865  .B@B15T7 3.33 6.ee1 .8118923 .B432806
Eje_ptal TT_conv -.BoeE1lsS  .@0e84385 -B.84  ©.969 -.BBe86A5E .Bea8328
_cons 15.72928  .0436528 360.33 ©.060 15.64315 15.8154
rho_ar .85825853
sigma_u . 97254757
sigma e LB7274387
rho_fov .9944365  (fraction of variance because of u_i)

F test that all u_i=8: F(23,185) = 28.66 Prob > F = ©.0000




e Heterocedasticidad de Wald

Fixed-effects (within) regression Number of obs = 248
Group variable: ID Number of groups = 24
R-sg: Obs per group:
within = @.2578 min = 1@
between = ©.8882 avg = 1e.@
overall = @.0013 max = 1@
F(7,209) = 1@.37
corr(u_i, Xb) = -8.1093 Prob > F = 8.0000
1n_VAB Coef. Std. Err. t P> |t [95% Conf. Interval]
por_rvn .Beseae? .Beess27 5.67 ©.oee 2832667 .Be67468
por_rvd . 8849797 .B@23963 2.88 0.839 . 2882557 .8@97a37
por_ruw .8367129 .8147763 -2.43 ©.914 -.@658426  -.0@@75832
Por_pob_rur . 8887995 .BB48885 -8.16 @.87e -.@184367 .B@88376
1n_dev_TT_conv .877281 8248829 3.21 @.ee2 .8298@45 .1247575
1n_dev_can_TT_conv .BBB7908 .8151684 -8.85 8.958 -.8386776 .B29896
Eje ptal TT conv .2818185 .BBBs899 -2.84 8.042 -.8835729  -.0@e864l
_cons 14.34767 .5125889 27.99 ©.0e08 13.33716 15.35818
sigma_u . 99808189
sigma_e .15812712
rho .97787297  (fraction of wariance due to u_i)
F test that all u_i=6: F(23, 289) = 169.89 Prob > F = ©.0000

. xttest3

Modified Wald test for groupwise heteroskedasticity

in fixed effect regression model
H@: sigma(i)®2 = sigma®2 for all i

chi2 (24) =  5613.79
Prob>chi2 = 0.0008
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e Heterocedasticidad corregida por autocorrelacion

Cross-sectional time-serdies FGLS regression

Coefficients: generalized least squares
Panels: heteroskedastic
Correlation: common AR(1) coefficient for all panels (8.7381)

Estimated covariances = 24 Number of obs = 248
Estimated autocorrelations = 1 Number of groups = 24
Estimated coefficients = 3 Time periods = 18
Wald chi2(7) = 235.82
Prob » chi2 = g .eoee
1n_VAB Coef. 5td. Err. z P>|z| [95% Conf. Interval]
por_rvn .eea472 .B812831 @.37 8.713 -.B828427 .B8298638
por_rvd .0128123 .0823343 5.15 ©.oee .B874371 .B165874
por_rvv .8113766 .e14a2 8.81 0.417 -.9161821 .B388553
Por_pob_rur -.8171761 .0821111 -8.14 ©.06e -.B213138 -.8138384
1n_dev_TT_conv .1588512 .B27488 5.75 ©..e6e .1841757 .2119267
In_dev_can_TT_conv . 0696828 .B188745 3.69 ©.o00 .B326894 .1865962
Eje_ptal_TT_conwv -.B832801 .6ea9952 -3.38 ©.e8e1 -.B@52387 -.8813296
_cons 12.43889 .5358522 23.23 B.oee 11.38221 13.47957
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e Prueba de Breusch Pagan

Random-effects GLS regression Number of obs = 248
Group variable: ID Number of groups = 24
R-sq: Obs per group:
within = ©.2486 min = 18
between = 8.2851 avg = 1.8
overall = 8.1991 max = 18
Wald chi2(7) = 65.92
corr(u_i, X) =8 (assumed) Prob » chi2 = 6. 6660
1n_VAB Coef. Std. Err. z P>|z| [95% Conf. Intervall]
por_rvn . 2858319 .B@@9s571 5.26 ©.600 .8@31561 .0@e9e8738
por_rvd .B@62189 .B@25617 2.43 8.e15 .0811982 .8112397
por_rvv -.8223745 .8153831 -1.46 9.144 -.B523681 .B@76191
Por_pob_rur -.0@96871 .BB48649 -2.36  ©.018 -.8175742 -.88le4
1n_dev_TT_conv .B876724  .D26009%6 3.37 ©9.ee1 .B366946 .1386583
1n_dev_can_TT_conv .2161831 .8161679 1.0 ©.317 -.0155854 8478717
Eje_ptal TT_ conw -.0@15421 .BE@9693 -2.88 ©.845 -.8@3841%  -._Boeed23
_cons 14.11659 . 5689689 25.17 ©.00e 13.@1713 15.21686
sigma u .53487257
sigma e .15812712
rho .9269728  (fraction of variance due to u_i)
Breusch and Pagan Lagrangian multiplier test for random effects

1n VAB[ID,t] = Xb + u[ID] + e[ID,t]

Estimated results:

Var sd = sgrt(Var)
1n_VAB .9681841 .9839228
e .B8225382 .15@1271
u . 2868887 .5348726
Test: Var(u) = ©
chibar2(8l) = 475.41
Prob » chibar? = 8.08880
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