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INTRODUCCION

La red de carreteras permite satisfacer las necesidades bésicas de educacion, trabajo,
alimentacion y salud; estas necesidades son las principales actividades de un pais. Por ello,
para un pais es estratégico desarrollar su sistema vial porque es el inico modo con el que
logra satisfacer no solo la obligacion de viajar, sino también las necesidades esenciales de la
poblacién, en el Pert existen deficiencias en las redes viales por lo cual se tiene que

incrementar la inversion en infraestructura vial (Guzman, 2015).

Considerando el parrafo anterior se origina el interés en desarrollar el presente estudio
cuyo objetivo general es estudiar la incidencia de la inversion publica en infraestructura vial

en el crecimiento econdmico del Pert 2001 — 2018.

La metodologia aplicada esta en base a los requerimientos que todo trabajo de
investigacion debe tener, utilizando metodos generales de investigacién como el deductivo-
inductivo, analitico - sintético y método histérico y los métodos particulares de investigacion
considerados fueron el método descriptivo, método estadistico y el modelo economeétrico.

Los resultados obtenidos permitieron constatar la idea a defender planteada inicialmente.

La estructura del trabajo esta organizada de la siguiente manera:

En el capitulo I, se expone el marco conceptual; integrado por la descripcion de la
situacion problematica, para luego plantear el problema, ademas de la justificacion,

limitaciones de la investigacion, los objetivos y la idea a defender.

El capitulo 11, contiene el marco tedrico, el cual fundamenta tedricamente el estudio, en

el cual se incluye los antecedentes del problema, las bases tedricas y los términos basicos.

Vil



En el capitulo 111, se desarrolla la metodologia a utilizar, describiendo el tipo y nivel de
investigacion, objeto de estudio, unidad de analisis, poblacion y muestra, métodos y técnicas

de investigacion.

En el capitulo 1V, se presentan el andlisis de resultados para determinar la incidencia de

la inversion publica en infraestructura vial en el crecimiento econémico del Peru.

viii



1.1.

1.2.

CAPITULO |

MARCO CONCEPTUAL

Situacién problemética

En el Per( a través del Ministerio de Trasportes y Comunicaciones se han realizado
planes y diagndsticos para cerrar brechas de infraestructura vial, los cuales no han
tenido avances significativos en los ultimos afios, de acuerdo al Instituto Peruano de
Economia (IPE), la brecha de infraestructura en el sector transportes (ferrocarriles,
carreteras, aeropuertos y puertos), en comparacion al resto de sectores, es la brecha

mas grande por cerrar.

Existen factores que impiden y entorpecen la reduccion de la brecha de
infraestructura vial, principalmente las entidades encargadas de solucionar los
problemas presentados los resuelven de manera puntual, y no una solucion integral de
largo plazo, también no se cuenta con un numero significativo de gestores publicos de
calidad, los que existen practicamente no coordinan entre si, provocando una
inadecuada formulacion de proyectos lo cual explica que haya obras publicas
paralizadas, y en las obras existentes no tienen una adecuada politica de mantenimiento

generando perdidas al estado (Revista Costos, 2017).

Planteamiento del problema.

1.2.1. Deteccién del problema

El Peru actualmente tiene una brecha en inversion en infraestructura vial la
cual debe reducir paulatinamente para tener una mayor cobertura y calidad de la
infraestructura fisica, permitiendo de esta manera tener una mejor conectividad,

reducir los tiempos de traslado de personas y productos de los lugares mas



alejados conectandolo con los principales mercados del pais de esta manera

elevar la competitividad y por ende un mayor crecimiento econdémico.

El fendmeno del nifio costero nos dejé muchas vias por reparar y en la
actualidad no se ha tenido un avance significativo, ademas la red vial existente

no cuenta con mantenimiento adecuado generando mayor gasto para el estado.

En gran medida, los avances o retrasos de la infraestructura determinan los
costos de transporte, desempefiando un rol decisivo en la mejora de las
condiciones de vida de las familias mas pobres, especialmente en las zonas
rurales, siendo un factor crucial no solo para aumentar y diversificar la
produccién y el fortalecimiento de la competitividad, sino también para
aumentar el empleo y los ingresos de los hogares pobres (Union de Naciones
Suramericanas [UNASUR], 2011).

1.2.2. Factores asociados

Los factores asociados al problema tenemos principalmente la ejecucion del
presupuesto en infraestructura vial que permite reducir la brecha existente y

como ésta ejecucion presupuestal incide en el PBI del Peru.

1.2.3. Datos que verifique el problema

La Asociacion para el Fomento de la Infraestructura Nacional (AFIN, 2015),
indica que para cerrar la brecha de infraestructura vial en el Peru, a mediano
plazo (2016 — 2020) es necesario invertir 11, 184 millones de US$ y a para
cerrar la brecha a largo plazo se necesita invertir un total de 31,850 millones
de USS$.



Se considera que alrededor del 85% de la de las superficies de rodadura
(afirmadas o sin afirmar) de la Red Vial Vecinal, se encuentran en mal estado
de conservacion, debido al rapido deterioro o destruccion que sufren por efecto
del clima y el transito vehicular, y por consiguiente, es deficiente el nivel de

servicio que prestan a los usuarios. (Zecenarro, 2016, p. 47)

1.2.4. Formulacion del problema

1.2.4.1. Problema general

¢Como incide la inversion publica en infraestructura vial en el

crecimiento econdmico del Peru periodo 2001 — 2018?

1.2.4.2. Sistematizacion del problema (problemas auxiliares)

a)  ¢Cdomo evoluciond la inversion publica en infraestructura vial en
el Per( periodo 2001 — 2018?

b)  ¢Cudl fue el comportamiento del crecimiento econémico del Peru
en el periodo 2001 —2018?

c) ¢Cudl es el grado de correlacion entre la inversién publica en
infraestructura vial y el crecimiento econdémico del Peru periodo
2001 - 2018?
1.3. Justificacion

a) Justificacion teodrico — cientifica y epistemoldgica

La justificacion tedrica se fundamenta en la teoria del acelerador de la inversion

para la variable inversion publica en infraestructura vial, del mismo modo para la



b)

variable crecimiento econdémico, se hard uso de la teoria Keynesiana del

crecimiento econdémico.

La justificacién epistemoldgica del estudio esta relacionada con el enfoque
positivista, segun Ricoy (citado por Ramos, 2015), indica que el “paradigma
positivista se califica de cuantitativo, empirico-analitico, racionalista, sistematico
gerencial y cientifico tecnologico”. Por tanto, el paradigma positivista sustentara
a la investigacion que tenga como objetivo comprobar una hipétesis por medios
estadisticos o determinar los pardmetros de una variable mediante la expresion

numeérica.

Al aplicarse este enfoque a las ciencias sociales se busca que éstas se conviertan
en conocimiento sistematico, comprobable y/o verificable, comparable, medible

y replicable (Lozano, 2018).

Justificacion practica - técnica

Poder conocer el grado de incidencia de la inversidn publica en infraestructura
vial en el crecimiento economico del Perd, constituye el objetivo central del
estudio. Los resultados se pondran a disposicion de las autoridades de los tres
niveles de gobierno nacional, regional y local, para que tomen en cuenta y realicen

las acciones correspondientes en beneficio del pais.

Justificacion metodologica

Para el cumplimiento de los objetivos del estudio sera objeto de disefio,
formulacion y uso de los instrumentos que permitan medir la variable X (inversion
publica en infraestructura vial) y su incidencia en la variable Y (crecimiento
econdmico). Se realizara recojo de informacién secundaria de las variables en
estudio, para luego aplicar instrumentos de medicion y procesamiento de datos a

través de un software adecuado a la naturaleza del objeto de estudio.



1.4. Limitaciones del estudio

La principal limitacion en el estudio fue que a partir del 2008 se realizaron
modificaciones en el clasificador funcional del gasto. Antes del 2008 la funcién
transporte terrestre era integrado por los programas funcionales, construccion y
mejoramiento de carreteras, conservacion de carreteras, rehabilitacion de carreteras,
caminos rurales, control y seguridad del trafico por carreteras, servicios de
transporte terrestre. A partir del 2009 estos programas funcionales cambiaron a vias
nacionales, departamentales y vias vecinales; los tres Gltimos antes mencionados
siguen siendo los mismos, limitando uniformizar la presentacion de los datos,

también se tuvo limitada informacion respecto a inversion.

1.5. Objetivos de la investigacion

1.5.1. Objetivo General

Estudiar la incidencia de la inversion publica en infraestructura vial en el

crecimiento econdmico del Per(i 2001 — 2018.

1.5.2. Objetivos especificos

a) Analizar la evolucion de la inversion publica en infraestructura vial en el Peru
periodo 2001 — 2018.

b) Describir comportamiento del crecimiento econémico del Peru en el periodo
2001 - 2018.

c) Medir el grado de correlacion entre la inversion en infraestructura vial y el

crecimiento econdémico del Pert periodo 2001 — 2018.

1.6. ldea a defender

La inversion publica en infraestructura vial influye de manera significativa en el

crecimiento econdémico del Pert en el periodo 2001 — 2018.



CAPITULO 2

MARCO TEORICO

2.1. Antecedentes de la investigacion

2.1.1. A nivel internacional

Ramirez (2015), en la tesis de maestria titulada “Inversion en infraestructura
vial y su impacto en el desarrollo econémico: un andlisis al caso Colombia (1993
—2014)”, en esta tesis el autor se plantea como objetivo general evaluar el impacto
de la inversion en infraestructura en el desarrollo economico de Colombia,
estudiando la evolucion y la correlacion entre la inversion en infraestructura vial
y el desarrollo economico de Colombia, en un marco comparativo asociado a

algunos paises de Latinoamerica.

Adicionalmente, se establece en forma comparativa por medio de indicadores
macroecondmicos y de infraestructura vial, la competitividad de Colombia frente
a paises vecinos. Para lograrlo se analiza el desarrollo historico a través de las
distintas generaciones de concesiones gque se han gestado desde el afio 1993 hasta
2014.

El autor concluye que Colombia mejoro su indice de calidad vial en 1.5% y el
PIB se incrementd en un 42,34%, ademas los indicadores de desarrollo en
infraestructura vial de mas a menos desarrollados para el afio 2014 son: Chile,

Pert y Colombia.

2.1.2. A nivel Nacional

Pariamango (2016), en su tesis de pregrado titulada “La inversion en
infraestructura vial y su incidencia en el crecimiento econémico de la region la
Libertad: 2005-2012”. El objetivo general de la tesis es analizar la inversion en

infraestructura vial a fin de determinar su grado de incidencia en el crecimiento



economico de la Region la Libertad en el periodo 2005 — 2012. El autor trabajo
un modelo econométrico lineal que utilizo las series estadisticas de las variaciones
de la pavimentacion de la Red Vial Nacional y del PBI de la region la Libertad
durante el periodo 2006 — 2014.

Concluyendo que el modelo econométrico demuestra que, si existe una
evidencia de que el aumento de la Red Vial Nacional en un punto porcentual,
produce aumento del PBI de la region la Libertad en 5.09%.

Ademas el autor recomienda que el estado peruano realice infraestructura vial
que vaya de la mano con la agroexportacion para incentivar el crecimiento

econémico.

Sanchezy Ochoa (2014), en su tesis de pregrado titulada “La inversion publica
en infraestructura vial en el crecimiento econdmico de la macro region centro
2001 - 20117, esta investigacion pretende determinar el efecto de la inversion
publica en infraestructura vial en el crecimiento economico de la Macro Region
Centro, conformado por ocho departamentos (Apurimac, Ayacucho,
Huancavelica, Ica, Huanuco, Junin, Ancash y Pasco). Por lo cual utiliza una
estimacion econométrica a fin de demostrar la relacion de estas variables mediante
un panel de datos entre el periodo 2001 - 2011 para cada uno de los ocho

departamentos.

El autor llega a la conclusidén que la inversién en infraestructura vial en la
Macro Region Centro muestra un efecto positivo y una relacion directa con el

crecimiento econdémico en el periodo 2001 — 2011.

La inversion publica en infraestructura vial explica en un 73.2% al crecimiento
econdmico (PBI per cépita), asi como un incremento del 10% en la inversion
publica genera un aumento de 1.2% en el producto (ambas variables expresadas
en términos por trabajador) en el ambito de la Macro Regidn Centro del periodo
2001 - 2011.



Vésquez (2016), en su tesis de pregrado titulada “La inversion en
infraestructura vial y su relacion con la inversion privada en el Peru durante el
periodo: 2000 — 2014”. El autor en su trabajo de investigacion tiene como objetivo
determinar la relacion entre la inversion en infraestructura vial y la inversion
privada, analizando la evolucién de la Red Vial Nacional en los afios 2000 — 2014
y la inversion en proyectos, utilizando un modelo econométrico logaritmico, para
determinar y medir el grado de relacion que existe entre las variables de la

investigacion.

Concluye que la inversion en infraestructura vial tiene una relacion positiva
con la inversion privada, debido a que por cada aumento en un punto porcentual
(representado 1,510 KM de carreteras pavimentadas) de la infraestructura vial, la
inversion privada crecera aproximadamente 1.353463 puntos porcentuales
(representado US$ 7,687 millones). Cabe destacar que también existe una relacion
significativa, debido al alto grado de correlacion entre ambas variables de estudio,

aproximadamente 87.55%.

Vidal (2018), en su tesis de maestria titulada “Un enfoque de la
complementariedad de las inversiones privadas y publicas en las concesiones de
carreteras y su impacto en la economia peruana”. El autor busca analizar la
relacion de complementariedad entre inversion privada y publica en las
infraestructuras viales sobre el crecimiento econdmico del Peru, para ello hace un
diagnostico del impacto de las inversiones viales sobre el crecimiento econémico,
mediante una exploracidn de trabajos de investigacion en el campo econémico; el
andlisis de las principales experiencias en la region; asi como mostrar de un
sencillo analisis economico donde se establece la participacion del estado con el

agente privado en este tipo de infraestructuras.

Luego de haber el analizado la informacion llega a la conclusién que el modelo
economico demuestra como la actividad econdmica es afectada de manera
positiva no solamente por el gasto publico sino también por el efecto multiplicador
que genera el grado de aporte de esta variable dentro de las inversiones en
infraestructura vial. Asimismo, se observa que el consumo asi como el stock de

capital muestran una relacién positiva con respecto al nivel de gasto del Estado.



2.2. Bases teoricas

2.2.1. Inversion publica en infraestructura vial

La inversién, hace referencia a las actividades econémicas realizadas en un
afio de manera que permite aumentar la capacidad una economia para producir

bienes y servicios.

i.  Inversion publica

La inversion pablica es toda erogacion de recursos de origen publico destinado
a crear, incrementar, mejorar o reponer las existencias de capital fisico de
dominio publico y/o de capital humano, con el objeto de ampliar la capacidad del
pais para la prestacion de servicios y/o produccion de bienes. Por lo tanto, las
entidades publicas al formular su presupuesto de inversion tienen como objetivo
aprovechar los recursos para proponer proyectos que mejoren las condiciones de
vida de una comunidad, pudiendo ser a corto, mediano o a largo plazo.
(Ministerio de Economia y Finanzas [MEF], 2010, p.202)

Al respecto al parrafo anterior, se debe de realizar un proceso de evaluacion
social de proyectos de inversion en infraestructura vial con el fin de medir la
verdadera contribucion de la inversion publica al crecimiento economico del pais.
La evaluacion social de proyectos, evaluacion socioecondémica de proyectos y
andlisis costo-beneficio, deben ir de la mano para generar proyectos de inversion

que solucionen problemas y disminuyan brechas.

Para Cuamatzin (2006), una caracteristica importante del gasto de inversion
publica es que tiene un doble papel en la economia. Por un lado es un componente
importante de la demanda agregada y, en este aspecto, determina el nivel de
produccién actual; por otro lado, en la medida en que representa un gasto
destinado a la ampliacion de la capacidad productiva, determina el nivel de
produccidn tendencial; en otros términos, el gasto de inversidn resulta relevante

por sus efectos sobre la demanda actual de productos industriales y por su



contribucion al desarrollo econdmico futuro por medio de la expansion del acervo
de capital (p. 47).

La inversion pablica constituye uno de los elementos centrales de la politica
econdmica y forma parte de la politica fiscal de un pais. En efecto, la construccién
y la ampliacién de la red vial, se financia, en gran parte, con presupuesto de
inversion publica, considerando también que existen las concesiones, pero para
efectos de este trabajo nos centraremos en estudiar la inversién publica y
determinar la capacidad del estado para poder incrementar la infraestructura vial

en el Perd.

ii.  Infraestructura de transporte e infraestructura vial

“La infraestructura de transporte es el conjunto de activos fisicos distribuidos
en un espacio geografico que se utilizan para proveer una serie de servicios que
hacen posible el transporte de bienes y personas” (Vasquez y Bendezu, 2008,
p.25)

De acuerdo a Rosas y Sanchez (2004), “la adecuada disponibilidad de obras
de infraestructura, asi como la prestacion eficiente de servicios conexos,
contribuyen a que un pais o region pueda desarrollar ventajas competitivas y
alcanzar un mayor grado de especializacion productiva” (p.8). Asi, Por ejemplo,
cuando se realiza la construccion de una carretera interconectando a lugares
lejanos y permitiendo vender los productos a un menor precio gracias a que se ha

reduciendo su costo de transporte.

Segun Vasquez y Bendez( (2008), la infraestructura vial es un tipo de
infraestructura de transporte que estd compuesta por una serie de instalaciones y
de activos fisicos que sirven para la organizacién y para la oferta de los servicios
de transporte de carga y/o de pasajeros por via terrestre. Las instalaciones se

pueden agrupar en dos categorias:
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a) Obras viales: las carreteras (autopistas y vias de doble sentido), los caminos
pavimentados y afirmados, los caminos rurales, los caminos de herradura, las
trochas, los puentes, los seméaforos, las garitas de control, las sefiales de

trénsito, los taneles, entre otros, los que son organizados en redes viales.

b) Los nodos de interconexion y los terminales de transporte terrestre

(terrapuertos o similares).

La infraestructura vial ha sido reconocida, principalmente en los paises
emergentes, como un pilar central para estimular la actividad econdmica debido
a que es una de las bases fundamentales sobre las que se apoyan todas las
actividades privadas (tanto extractivas y productivas, como financieras y
comerciales) de un pais, hacen posible que existan mercados eficientes y los

estandares de vida puedan aumentar (Banco Mundial, 1994).

iii.  Red Vial Nacional y gestion de la infraestructura vial en el Peru

El Sistema Nacional de Carreteras (SINAC) es el conjunto de carreteras del
pais, que estd conformado por la Red Vial Nacional, la Red Vial Departamental

0 Regional y la Red Vial Vecinal o Rural.

Son parte de la Red Vial Nacional las carreteras que cumplan con los

siguientes criterios:

v" Interconectar al pais longitudinalmente o transversalmente, permitiendo la
vinculacién con los paises vecinos.

v' Interconectar las capitales de departamento.

v Soportar regularmente el transito de larga distancia nacional o
internacional de personas y/o mercancias, facilitando el intercambio
comercial interno o del comercio exterior.

v" Articular los puertos y/o aeropuertos de nivel nacional o internacional, asi
como las vias férreas nacionales.

v' Interconectar los principales centros de produccion con los principales

centros de consumo.
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iv.  Teoria del acelerador de la inversién

El principio del acelerador, teoria que relaciona la conducta de la inversion
con el nivel de produccion generada por los factores internos, precisa en que la
tasa de inversion depende o es susceptible ante la tasa de variacion de la
produccion, o sea que ante un nivel alto de crecimiento de la produccion, la
inversion guarda una relacion positiva ante este comportamiento, y por el
contrario si se manifiesta una contraccion en la produccion, esta sensibilidad se
manifiesta en el nivel de la inversion en sentido negativo. (Samuelson y
Nordhaus, 2004).

Las afirmaciones que abordd Keynes fueron retomadas posteriormente por
J.R. Hicks (citado por Vasquez, 2016) en lo que la sitia de su concepto estatico
de la inversion para emplazarlo en un medio dindmico. Hicks razona sobre un
crecimiento de la renta determinado por dos tipos de inversion, la inducida y la
autonoma, y que se desarrolla en funcién del juego del multiplicador y el

acelerador.

2.2.2. Crecimiento econdmico

i.  Definicién de crecimiento Econdmico

Valenzuela (2008), indica que algunos autores hablan de crecimiento para
referirse al proceso de aumento, a lo largo del tiempo, del Producto Agregado.
Otros enfatizan el crecimiento del Producto Agregado per capita. Implicitamente,
en este Ultimo caso se esta pensando en un proceso capaz de elevar el nivel de

vida de la poblacion.

Del mismo modo para Sanch y Larrain (2004), el crecimiento econdémico es
el aumento sostenido del producto Interno Bruto (PBI) real en un periodo de

varios afios o décadas.

Antunez (2009), hace referencia que el crecimiento no es espontaneo, sino es

el resultado de la combinacién de los componentes del crecimiento y de la
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politica econdmica que el gobierno aplica. Esto quiere decir que un nivel de
crecimiento elevado mejora el bienestar de la poblacion de un pais, también
considera que el crecimiento econémico se da a través del incremento de la
productividad y esta a la ves pude aumentar mediante la inversion, mejora del
capital humano, la innovacion tecnolégica pero estando con en armonia de los

recursos.

ii. ElProducto Bruto Interno

Parkin, Esquivel y Mufioz (2007), afirman que el PBI, o Producto Bruto
Interno, es el valor de mercado de bienes y servicios finales producidos en una

economia durante un periodo determinado.

Medicion del PBI

El PBI puede calcularse a través de tres procedimientos: por el método de
la demanda o método del gasto, por el lado de la distribucion o método del

ingreso y, por el lado de la oferta 0 método del valor agregado.

v" Por el Método del gasto: el PBI se mide sumando todas las demandas
finales de bienes y servicios en un periodo dado. En este caso se esta
cuantificando el destino de la produccion. Existen cuatro grandes areas
de gasto: el consumo de las familias (C), la inversion en nuevo capital
(), el consumo del gobierno (G) y los resultados netos del comercio

exterior (exportaciones - importaciones):

PBI=C + | +G +(X-M)

El PBI es usado frecuentemente como una medida del bienestar material de
una sociedad. Eso motiva que politicamente se usen las cifras de crecimiento
econdmico del PBI como un indicador de que las politicas econdmicas aplicadas
son positivas. Sin embargo, tanto el propio Simon Kuznets creador de la

contabilidad nacional que dio lugar al uso del PBI como indicador econémico,
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COmo NumMerosos autores posteriores, han criticado el uso del PBI como sindnimo

de bienestar social.

iii.  Teoria Keynesiana del crecimiento econémico

Keynes, ademas de privilegiar la incidencia de la demanda, identifico dos
factores que inciden en el crecimiento econdmico: por una parte, las
inversiones estimulan el crecimiento y, a su vez, las decisiones empresariales
en torno a ellas son motivadas por el llamado animal spirit y las expectativas
del inversionista; y por otra, el ahorro y las posibilidades que abre a nuevas
inversiones. Ademas, la politica econdémica especialmente la politica fiscal,
0 la estrategia de impuestos y gasto publico que puede incidir en el empleo,
los precios y el ingreso son consideradas como un instrumento para
contrarrestar los efectos de las fluctuaciones y las tendencias ciclicas del
proceso econdémico y, en buena medida, revertir la insuficiencia de demanda,
la subproduccion y el desempleo. En el fondo de estos argumentos subyacia
la idea de que el mecanismo de mercado y la iniciativa privada, por si
mismos, no garantizan el pleno empleo y el equilibrio econdémico, sino que
se precisa de inyecciones de inversion publica en el flujo de la renta en el
contexto de una amplia planificacién de la politica fiscal y de impuestos

progresivos. (Perez, 2016, p. 88)

Desde la perspectiva keynesiana, plantea la importancia que el Estado
tiene para impulsar la actividad econdmica por medio del gasto publico,
principalmente a través de la creacidn de infraestructura econdémica y social.
En este sentido, entender la naturaleza e importancia de la infraestructura
econdmica y social, resulta relevante para justificar o cuestionar el gasto de

inversién pablica en la economia (Cuamatzin, 2006, p. 49)

2.2.3. Relacion de la inversion en infraestructura vial con el crecimiento

econdmico

De acuerdo a Vasquez (2003), existen principalmente dos canales por los

que se establecen vinculos entre el crecimiento y la infraestructura vial:
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e Canal 1: la expansion de la infraestructura vial genera aumentos en la

capacidad productiva potencial de una economia.

e Canal 2: el incremento de la infraestructura vial genera cambios
favorables en los precios relativos ya que genera condiciones para el

funcionamiento de los mercados de manera mas eficiente.

Asi, por ejemplo, como menciona Véasquez y Bendezu (2008), los
negocios privados requieren una red de carreteras y caminos en buen estado
para desarrollarse satisfactoriamente. Las actividades privadas no se
llevarian a cabo adecuadamente si es que la infraestructura vial no fuera
provista ya sea por el sector publico o por el privado de manera eficiente,
lo que evita la duplicacion y el desperdicio de recursos escasos. Es asi que
cuando una empresa privada utiliza la infraestructura vial, la productividad
de dicha firma crece porque esta combina su propio capital con la
infraestructura existente, lo que provoca la reduccion de sus costos
unitarios. Esta situacion genera mayores incentivos para que el sector
privado realice inversiones, lo que llevara a un incremento en el

crecimiento econémico del pais.

2.3. Definiciones de términos basicos

Crecimiento econdémico: acumulacion de infraestructura productiva para que la
economia peruana sea capaz de generar una mayor cantidad de bienes y servicios,
incrementando su productividad, de esta manea el Peri sea competitivo

incentivando el crecimiento econémico del pais.

Ejecucion del gasto: Atencion de Compromiso Mensual Fase del ciclo del gasto
a través del cual la autoridad competente afecta mensualmente su presupuesto
institucional, por el total o la parte correspondiente del gasto que deba efectuar la

Entidad dentro del afio fiscal.
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Gasto de capital: dinero destinado para la incrementar la infraestructura vial del

Perd, la cual sirve como instrumentos para la produccion de bienes y servicios.

Inversién Publica: asignaciones que hacen las dependencias del sector publico
en bienes de Capital fijo y circulante, buscando rentabilidad social que se traduzca
en beneficios para la comunidad en el mediano y largo plazos, mediante la
conectividad de los lugares mas lejanos con los principales mercados.

Infraestructura Vial: construccion relacionada a todo el sistema de trasporte
terrestre, que permite el desplazamiento de vehiculos en forma confortable y

segura desde un punto a otro, ademas de permitir la conectividad entre pueblos.
PBI real: Es el valor monetario de todos los bienes y servicios de consumo final
producidos en el Peru durante el periodo 2001 — 2018, calculado a precios del
afio 2007 (afio base).
Transporte terrestre: gasto realizado para el control y seguridad del trafico por
carretera asi como la implementacion y operacion de la infraestructura de la Red

Vial Nacional, Departamental y Vecinal.

Via no pavimentada: vias cuya superficie de rodadura esta conformada por

gravas (rocas) o afirmado, suelos estabilizados o terreno natural.

Via pavimentada: vias cuya superficie de rodadura, estd conformada por una

capa asfaltica (flexible) o de concreto Portland (rigida).

2.4. ldea a defender

La inversion publica en infraestructura vial influye de manera significativa en el

crecimiento econdémico del Peru en el periodo 2001 — 2018.
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CAPITULO Il

METODOLOGIA

3.1. Tipoy nivel de investigacion

3.2.

La presente investigacion es de tipo aplicada; nivel descriptivo de asociacién

correlacional.

Es aplicada, porque la investigacion se orienta a resolver problemas concretos,
buscando alternativas de solucion a problemas especificos (Murcia, 1990, p.27). Se
considerd la investigacion aplicada en este trabajo por ser de corto plazo, bajo costo,
y sus resultados pueden ser aplicados de inmediato para resolver un problema

concreto.

Es descriptiva, debido a que se “busca describir mas no explicar determinadas
caracteristicas del objeto de estudio” (Velazquez y Rey, 1999, p.133), este nivel
permitid describir de manera sistematizada la variable X: inversién publica en
infraestructura vial y la variable Y: crecimiento economico, considerando

informacion que ha sido recogida de fuentes secundarias.

Es correlacional, “la existencia y fuerza de la covariacion normalmente se
determina estadisticamente por medio de coeficientes de correlacién” (Tamayo,
2003, p.50). El objetivo principal de la investigacion fue determinar la relacion de la
variable X: Inversidn pablica en infraestructura vial con la variable Y: crecimiento
econdmico, buscando establecer el grado de asociacion entre dichas variables y su

correlacion, mediante un modelo econométrico.

Objeto de estudio

Inversion pablica en infraestructura vial y crecimiento economico del Pert (2001 —
2018)
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3.3. Unidades de andlisis y unidades de observacion

» Unidad de andlisis:

- Laeconomia del Peru

» Unidades de observacion:

- Inversion publica en infraestructura vial a través de las dimensiones;
Inversion publica en red vial nacional (Dx1), Inversion publica en red vial

regional o departamental (Dx2) e Inversion publica en red vial vecinal (Dx3).

- Crecimiento econémico a través de las dimensiones; Producto Bruto Interno
(PBI) (Dy1).

3.4. Disefo de la investigacion

El disefio de la investigacion es no experimental de corte longitudinal

Es no experimental debido a que la investigacion se realiza sin manipular
deliberadamente variables. Es decir, lo que hacemos en la investigacion no
experimental es observar fendmenos tal como se dan en su contexto natural, para
posteriormente analizarlos (Hernandez, Fernandez y Baptista, 2010, p.149). La
inversion en infraestructura vial y el crecimiento econdmico, fueron analizadas en el
contexto de la economia peruana, cuyos datos son tomados de las fuentes secundarias

de los organismos oficiales.

Es longitudinal, porque estudian la evolucién del objeto a través del tiempo, por
lo que la informacion que se utiliza debe ser recogida en diferentes puntos de este
(Veldzquez y Rey, 1999, p.134). El interés fue analizar la tendencia o evolucion de
las variables de estudio enunciadas anteriormente a lo largo de un periodo de tiempo

determinado, en el caso del estudio del afio 2001 al 2018.
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3.5.

3.6.

Poblacion y muestra

La naturaleza del objeto de estudio no exige establecer una poblacién especifica y su

correspondiente muestra.

Métodos generales de la investigacion

Meétodo deductivo — inductivo: la deduccion es el razonamiento mental que conduce
de lo general a lo particular y permite extender los conocimientos que se tienen sobre
una clase determinada de fendmenos a otro cualquiera que pertenezca a la misma
clase. La induccidn es el método de obtencion de conocimientos que conduce de lo
particular a lo general, de los hechos a las causas y al descubrimiento de leyes.
(Murcia, 1990, p.35). Se utilizo la deduccion partiendo de los antecedentes y bases
tedricas para conocer en detalle las variables en estudio, y la induccion se realizo
mediante el analisis y exploracion de datos de la inversion en infraestructura vial y
crecimiento econdémico del Peru del Misterio de Economia y finanzas y el Banco
Central de reserva del Peru detectando el grado de incidencia con el analisis del
comportamiento de las variables y el analisis correlacional estableciendo la relacion

con las teorias propuesta.

El método analitico — sintético: el analisis es la separacion material o mental del
objeto de investigacion en sus partes integrantes con el propdsito de descubrir los
electos esenciales que lo conforman. La sintesis consiste en la integracién material o
mental de los elementos o nexos de los objetos, con el objetivo de fijar las cualidades

y rasgos principales inherentes al objeto (Murcia, 1990, p.35).

El trabajo de investigacion utilizo el analisis lo cual le permitié desagregar cada una
de las variables de estudio en sus componentes (dimensiones e indicadores)
correspondientes y considerando la desagregacion consignados en el marco tedérico.
La sintesis se encontré presente en la asociacion de las variables analizadas y
descritas, para el andlisis e interpretacion de resultados y sintetizarlo en las

conclusiones.
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Meétodo Histdrico: busca reconstruir el pasado de la manera méas objetiva y exacta
posible para lo cual de manera sistematica recolecta, evalla, verifica y sintetiza
evidencias que permiten obtener conclusiones, a menudo derivadas de hipotesis
(Tamayo, 2003, p.26). Este método se encontrd presente en la recoleccion de datos

de las variables entre los afios 2001 — 2018 para analizarlos.

3.6.1. Métodos particulares de la investigacion

Meétodo descriptivo: consiste en la caracterizacion de un hecho o fendmeno con
establecer su estructura o comportamiento. (Arias, 1999, p. 20). Se aplicé este

metodo para describir las caracteristicas del objeto de estudio.

Meétodo estadistico: El analisis estadistico indica los procedimientos que nos
permiten presentar, resumir, describir y comparar un conjunto de datos
numéricos. Se utilizara para que ayude a comprender la informacion que permite
dar validez a los datos y resultados que se obtendra en la investigacion para

contrastar la hipotesis (Lafuente y Marin, 2008), se realiza las siguientes etapas:

1. Planificacion del estudio: se considera las siguientes actividades;
planteamiento del problema, busqueda y evaluacion de la informacion
existente, formulacion de hipotesis, verificacion de la hipdtesis y

andlisis y presentacion de los datos

2. Recoleccién de la informacion
3. Procesamiento de datos

4. Analisis e interpretacion de resultados

Modelo Econométrico: el proceso cientifico de la economia encuentra en la
econometria métodos plausibles para comprobar empiricamente sus modelos,
para llevar a cabo esta tarea se debe emplear el proceso de investigacion
econométrico que se fundamenta en la metodologia de la investigacion y en la
aplicacion de la estadistica (Revista Econométricos, 2010). Los datos utilizados
en el modelo estan caracterizados en series temporales, como un conjunto de

observaciones sobre la inversion en infraestructura vial (IP1V) y el producto bruto
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interno real (PBI) del Peru en distintos momentos del tiempo (periodos iguales,

para este estudio, un afo).

3.7. Técnicas e instrumentos de la investigacion

3.7.1. Técnicas e instrumentos de recopilacion de informacion

a) Técnicas del fichaje con sus respectivos instrumentos

Fichas bibliograficas: Para anotar la informacion referida a los libros,
articulos cientificos, investigaciones, publicaciones de instituciones publicas a
nivel nacional e internacional: MTC, PROVIAS, MEF, BCRP, INEI (fuentes

secundarias), que se utilizo en el proceso de la investigacion.

Fichas de transcripcion textual: para transcribir de manera textual y entre
comillas (aun con errores, si los hubiera), lo que los autores e investigadores
consideran de vital importancia en sus escritos y que para el estudio signifique

calidad cientifica.

Fichas de comentario personal: para anotar la interpretacion y analisis
personal sobre lo que se lee, se transcribe o para parafrasear la idea, conceptos

y definiciones que se tome de otros autores (Robledo, 2006).

b) El anélisis documental de la informacion estadistica: La investigacion
documental es un proceso basado en la busqueda, recuperacion, analisis, critica
e interpretacion de datos secundarios, es decir, los obtenidos y registrados por
otros investigadores en fuentes documentales: impresas, audiovisuales o
electronicas. Como en toda investigacion, el proposito de este disefio es el
aporte de nuevos conocimientos (Arias, 2006, p.27). El analisis documental se
realizé obteniendo datos estadisticos y estudios del Banco Central de Reserva
del Peri (BCRP), Ministerio de Economia y finanzas (MEF) y del Ministerio

de Transportes y Comunicaciones (MTC).
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3.7.1.1. Técnicas de procesamiento, analisis y discusion de resultados

En este punto se describen las distintas operaciones a las que seran sometidos

los datos que se obtengan: clasificacion, registro, tabulacion y codificacion si
fuere el caso (Arias, 1999, p.25).

a)

b)

Para el procesamiento de la informacion recopilada se realiz6 de forma
computarizada, utilizando para ello paquetes estadisticos adecuados a la
naturaleza del tema de investigacion, como el Word, (procesador de texto)
para la redaccion de la investigacion, Excel (hoja de célculo) para estructurar
los datos obtenidos por MEF, BCRP, otros; finalmente el paquete estadistico
Eviews 9.0 con una data en periodos anuales desde 2001 - 2018. La
presentacion de los resultados: consistira en la elaboracion tablas, figuras de

acuerdo a los datos obtenidos.

El analisis de los resultados se llevd a cabo con datos obtenidos a través de
los instrumentos de fichas de datos y con los valores en tablas y graficos

representados en la siguiente secuencia.
Se elaboré una base de datos para las variables y sus correspondientes

dimensiones e indicadores, con el fin de realizar el analisis de la informacion

y asi defender mas adelantes las interpretaciones y analisis.
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CAPITULO 4

RESULTADOS Y EXPERIENCIAS

4.1. Evolucién de la inversion en infraestructura vial del Pert periodo 2001 —2018

Millones de soles
i =
= =
= =
(=) (=]

2000
1000

—f

La inversion en infraestructura vial para este trabajo estard media a través de la
ejecucion del gasto en el programa funcional trasporte terrestre; y se encuentra
compuesto por vias nacionales, departamentales y vecinales, caminos de herradura,
control y seguridad del tréfico terrestre, y servicios de transporte terrestre, los cuales
comprenden las acciones de planeamiento, supervision, expropiacion,
construccioén, mantenimiento, mejoramiento, rehabilitacion y otras acciones

orientadas a garantizar la operatividad del transporte terrestre en el Perd.
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Figura 1 Evolucion de la inversion publica en infraestructura vial (transporte terrestre) en

el Perd 2001 — 2018 (Millones de soles constantes)

Fuente: Elaboracién propia en base a los datos Ministerio de Economia y Finanzas.

Sibien la inversidn en infraestructura vial se ha ido incrementando con el paso
de los afios tal como se ve en la figura 1; en el sub periodo 2001 — 2006
correspondiente al gobierno del ex presidente Alejandro Toledo Manrique no
hubo aumentos considerables de inversion que le permitiera al pais incrementar

su conectividad, esto se debi6 al bajo presupuesto designado en dicho periodo.

Sin embargo en el gobierno de Alan Garcia Pérez (2006 — 2011) el incremento

de la inversion fue significativa debido al crecimiento econémico en el pais lo
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que permitié elevar el presupuesto pasando de 1,543 millones de soles
representado por el 1.8 % en el afio 2006 a 6,866 millones de soles representado
por el 7.9 % en el afio 2011, esta inversion se ve reflejada principalmente en el
incremento de la Red Vial Nacional pavimentada del 50 % al 58%

respectivamente.

Analizando el sub periodo 2011 — 2016 correspondiente al gobierno del ex
presidente Ollanta Humala Tasso, la inversion ejecutada aumentd de manera
constante y creciente desde el afio 2011 hasta el afio 2013 en el cual se ejecutd
8,510 millones de soles representado por el 9.8 %, pero a partir del afio 2014 la

inversion empezé a disminuir, continuando hasta el afio 2017.

No obstante en el afio 2018 la inversion en infraestructura vial se volvio a
incrementar a 7,858 millones de soles, representado por el 9.0% del valor
acumulado en los 18 afios, siendo la mayor ejecucion del periodo de estudio, este
incremento se debid al presupuesto designado para la reconstruccion de los dafios
causados por el fendmeno del Nifio Costero en vias de transporte terrestre, parte
de la gestion del gobierno del ex presidente Pedro Pablo Kuczynski Godard (2016
—2018),

Considerando los datos presentados el gobierno que invirti6 mas en
infraestructura vial fue el del ex presidente Ollanta Humala Tasso, y se espera
que la inversién en infraestructura vial siga incrementandose para dotar al pais
no solo de cantidad si no de calidad de infraestructura vial, reduciendo cada vez

mas las brechas existentes y mejorando la competitividad.

4.1.1. Evolucién de la red vial nacional (RVN)

Segun Provias Nacional (2018), la Red Vial Nacional (RVN) comprende
las carreteras que interconectan el ambito nacional; esta conformada por los
principales ejes longitudinales y transversales, y constituyen la base del

Sistema Nacional de Carreteras (SINAC), sirviendo como elemento receptor
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de las carreteras catalogadas como Departamentales o Regionales y de las
catalogadas como carreteras Vecinales o Rurales.
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Figura 2 Financiamiento de las intervenciones en vias nacionales 2009 — 2018
(Millones de soles)

Fuente: Elaboracion propia en base a los datos Ministerio de Economia y Finanzas.

Al respecto del financiamiento, la Red Vial Nacional ha tenido una
evolucion favorable como se evidencia en la figura 2, en el afio 2009 sélo se
ejecutd S/ 3,466 millones de soles y para el afio 2018 la cifra mejoro
considerablemente y se llego a ejecutar S/ 6,058 millones de soles, en 10 afios
se logrd practicamente duplicar la ejecucién de presupuesto, siendo la

principal fuente de financiamiento por recursos ordinarios (ver anexo 2a).

Debido a la importancia que tiene las intervenciones en Red Vial Nacional
para conectar las capitales de departamento y a la vez con pases vecinos, se
le asigna mayor presupuesto para reducir las brechas existentes

principalmente en la longitudinal de la sierra y selva.

Provias Nacional encargado de la Red Vial Nacional ejecuta proyectos de
gran envergadura por ende requiere de mayor presupuesto, sin embargo en el
afio 2009, 2012 y 2017 vemos la reduccién de ejecucion a causa de menor

asignacion de presupuesto por un menor crecimiento en la economia peruana.
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Figura 3 Evolucién de la Red Vial Nacional pavimentada y no pavimentada 2001 — 2018

Fuente: Elaboracion propia en base a los datos de Provias Nacional

La Figura 3 muestra la evolucion creciente de la Red Vial Nacional, de
esta manera la RVN pavimentada paso de ser el 8, 693 kildmetros en el afio
2001 a 21,434 en el 2018 aunque el avance es significativo, todavia queda
mucho por hacer para cubrir el 100% de la RVN existente y disminuir la
brecha, para ello Provias Nacional cuenta con el Plan Intermodal 2004 — 2023
que permite tener mirada hacia adentro del pais (Regiones) y hacia afuera

(como es que el Per( se inserta en este mundo global).

Caso contrario se presenta en la RVN no pavimentada durante los afios de
estudio 2001 — 2018 esta ha ido disminuyendo, en el afio 2001 existia 8,693

Kildmetros y para el 2018 esta cifra disminuyo a 5,676 kildémetros.

Porcentaje de la Red Vial Nacional pavimentada y
no pavimentada 2018

20.94%

= Pavimentado = No pavimentado

Figura 4 Porcentaje de la Red Vial Nacional pavimentada y no pavimentada 2018

Fuente: Elaboracion propia en base a los datos de Provias Nacional
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La figura 4 nos presenta el porcentaje de la Red Vial Nacional pavimentada
y no pavimentada para el afio 2018, teniendo la primera un mayor porcentaje,
siendo el 79.06% a comparacion de la RVN no pavimentada que solo es el
20.94 %, lo cual indica que se ha tenido un progreso significativo en vias
pavimentadas pero que aun queda reducir el porcentaje de vias no
pavimentadas, en estos porcentajes se ve reflejado la evolucién favorable de
la ejecucion del presupuesto presentado en la figura 2.

El avance considerable en vias pavimentadas estimulando la actividad
econdmica debido a que apoya todas las actividades privadas y hacen posible

que existan mercados eficientes y los estandares de vida puedan aumentar.

4.1.2. Evolucion de la Red vial Departamental o Regional

La Red Vial Departamental o Regional se encuentra conformada por las
carreteras que constituyen la red vial circunscrita al ambito de los gobiernos
regionales, su fin es articular basicamente a la Red Vial Nacional con la Red
Vial Vecinal o Rural. Se encuentra a cargo del Provias Descentralizado, al igual
que Provias Nacional es una unidad ejecutora adscrita al Ministerio de

Transportes y Comunicaciones.
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Figura 5 Financiamiento de las intervenciones en vias departamentales 2009 — 2018

Fuente: Elaboracion propia en base a los datos Ministerio de Economia y Finanzas (MEF)
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Durante el periodo 2009 — 2018 mostrado en la figura 5, la ejecucion
presupuestal en vias departamentales no tuvo un avance significativo, el afio
2009 presento la ejecucién mas baja con S/ 92 millones de soles, y para el afio
2018 esta cifra no se lleg6 a duplicar solo se ejecutd S/ 1,142 millones de soles;
el sub periodo 2012 — 2015 fue importante ya que fueron los afios donde se
ejecutd mayor presupuesto, siendo el afio 2015 el mas representativo con una

ejecucion de S/ 1.573 millones de soles.

La principal fuente de financiamiento de igual manera que en vias
nacionales es por recursos ordinarios luego en el caso de vias departamentales
la fuente de financiamiento es por recursos determinados, seguida de recursos
por operaciones oficiales de crédito, donaciones y transferencias, y

finalmente por recursos directamente recaudados (ver anexo 2b).
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Figura 6 Evolucién de la Red Vial Departamental pavimentada y no pavimentada 2001 —
2018 (Kilémetros)

Fuente: Elaboracién propia en base a los datos de Provias Nacional

La Red Vial Departamental (RVD) pavimentada no se ha incrementado
significativamente como se puede ver en la tabla 7 en el afio 2001 se tenia 1,106
kilometros, aungue la cantidad se triplico para el 2018 siendo 3,623 kilometros es poco

representativa para la RVD total.
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En el caso de la RVD no pavimentada, en vez de disminuir la cantidad de
kilometros no pavimentados a efecto del incremento de kilometros
pavimentados, esta ha ido aumentando, en el afio 2001 se registro 13,145
kilometros y para el 2018 esta cifra aumento a 23,882 kilémetros, debido a la
creacion de nuevas rutas consideradas en la Sistema Nacional de Carreteras
(SINAC).

Si bien es cierto la inversion en vias departamentales se ha ido
incrementando en los ultimos 3 afios (ver figura 5), pero no es suficiente,
realizando una comparacion la RVN esta compuesta por 2,100 kilémetros y
la RVR esta comprende 27,505 kilémetros, sin embargo el presupuesto
designado es mucho mayor a RVN, por ello se debe brindar mayor
presupuesto a la RVR y de esta manera incrementar los Kkildémetros

pavimentados y por ende reducir las vias no pavimentadas.

Porcentaje de la Red Vial Departamental
pavimentada y no pavimentada 2018

e

= Pavimentado = No pavimentado

Figura 7 Porcentaje de la Red Vial Departamental pavimentada y no
pavimentada 2018

Fuente: Elaboracién propia en base a los datos de Provias Nacional

La figura 7 nos presenta el porcentaje de la Red Vial Departamental
pavimentada y no pavimentada para el afio 2018, en la cual RVD pavimentada
solo representa el 13.17 % y la no pavimentada representa el 86.83% de la RVD

total, se puede evidenciar que se tiene que incrementar la inversién para reducir
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el porcentaje de RVD no pavimentada la cual generara mayor desarrollo para
las regiones del pais, mediante la integracion de los pueblos mas alejado con la
RVN, ademas los beneficiarios podran disfrutar de una mejor transitabilidad,

reduccién de costo de transporte y tiempo de llegada a su destino.

Para que la inversion sea de provecho a largo plazo se debe olvidar del ciclo
vicioso (construccién, abandono, destruccidn y reconstruccién) por el contrario
se deberia de considerar crear un ciclo virtuoso (construccién — mejoramiento,
mantenimiento rutinario y mantenimiento periodico) el cual ayudaria reducir
los gastos, no es solo incrementar las vias pavimentadas si no mantener la

calidad de estas.

4.1.3. Evolucioén de la red vial vecinal o rural

Se encuentra conformada por las carreteras que constituyen la red vial
circunscrita al ambito local, cuya funcién es articular las capitales de provincia
con capitales de distrito, éstos entre si, con centros poblados o zonas de
influencia local y con las redes viales nacional y departamental o regional.
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Figura 8 Financiamiento de las intervenciones en vias vecinales 2009 — 2018 (Millones
de soles)

Fuente: Elaboracion propia en base a los datos Ministerio de Economia y Finanzas (MEF)
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En lo referente al financiamiento en Red vial Vecinal (RVV) como se
muestra en la figura 8 ha tenido una evolucidn favorable, en el afio 2009 la
inversion ejecutada fue S/ 231 millones de soles cifra que se incremento
significativamente para el afio 2018 en el cual se ejecutd S/ 3,151 millones de
soles, este incremento se debid a la creacion de nuevas vias de acceso

gestionadas por los gobiernos locales.

Realizando una comparacion de la inversion ejecutada en vias regionales
(ver figura 5) y la inversion en vias vecinales, la Gltima mencionada ha
ejecutado mayor presupuesto en el periodo 2009 — 2018, sumando un total de
S/ 15,616 millones de soles en este periodo cifra mayor a S/ 10,120 millones de

soles ejecutada en RVD.
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9 Evolucion de la Red Vial Vecinal pavimentada y no pavimentada 2001 — 2018

Elaboracion propia en base a los datos de Provias Nacional

Por consiguiente se tiene la figura 9 en la cual nos muestra un incremento
tanto de la RVV pavimentada y no pavimentada, este efecto también se

evidencia en la RVD.

En el afio 2001 la RVV pavimentada estaba conformada por 947 kilometros
los cuales solo representan el 2.06% de la RVV total y para el afio 2018 esta
cifra se incrementd a 1,858 Kkildmetros representado por 1.66%, es

contradictorio que a mayor kildémetros pavimentados el porcentaje sea mejor,
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pero se debe al incremento de la RVV no pavimentada que paso de ser 45, 962

kildmetros en el aflo 2001 a 111,999 kilémetros en el afio 2018.

Porcentaje de la Red Vial Vecinal pavimentada y no
pavimentada 2018

V

= Pavimentado = No pavimentado

Figura 10 Porcentaje de la Red Vial Vecinal pavimentada y no pavimentada 2018

Fuente: Elaboracion propia en base a los datos de Provias Nacional

En la RVV para el afio 2018 predomina las vias no pavimentadas con
98.37%, caso contrario las vias pavimentadas solo representa el 1.63% del total

como se muestra en la figura 9.

Las vias pavimentadas en el caso de la RVV tienen un bajo porcentaje debido
a la evaluacion técnica que se realiza como el flujo de vehiculos en circulacién,
no cumpliendo con ello los proyectos no son viables, pero se debe estar en
constante evaluacion para no dejar de lado proyectos que serian factibles y de

esta manera logar incrementar paulatinamente las vias pavimentadas.

4.2. Evolucidn del crecimiento econémico del Peru en el periodo 2001 — 2018

En términos generales segun el Banco Mundial la economia peruana ha
presentado dos fases diferenciadas de crecimiento econdémico. Entre 2002 y
2013, el Per se distinguié como uno de los paises de mayor dinamismo en
América Latina, con una tasa de crecimiento promedio del PBI de 6.1% anual.

La adopcidn de politicas macroecondmicas prudentes y reformas estructurales
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de amplio alcance, en un entorno externo favorable, crearon un escenario de

alto crecimiento y baja inflacion.

Entre 2014 y 2018, la expansion de la economia se desaceler6 a un promedio
de 3.2% anual, sobre todo como consecuencia de la correccion en el precio
internacional de las materias primas, entre ellas el cobre, principal producto de
exportacion peruano. Esto generd una caida temporal de la inversion privada,
menores ingresos fiscales y una desaceleracion del consumo, sin embargo el
PBI sigui6 aumentando aunque de una manera méas lenta, debido a un buen
manejo politico fiscal, monetario y cambiario, y al aumento de produccion
minera, por la maduracién de los proyectos gestados durante los afios previos,

impulsando las exportaciones.
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Figura 11 Evolucién del Producto Bruto interno del Pert 2001 - 2018

Fuente: Elaboracién propia en base a los datos del Banco Central de Reserva del Per(

En cuanto a términos monetarias el Producto Bruto Interno (PBI) en el Per(
ha tenido un crecimiento sostenido y positivo paso de ser S/ 223,580 millones
de soles en el afio 2001 a S/ 535,171 millones de soles en el afio 2018, como se

muestra en la figura 10.

En el afio 2001 el Perd presento la menor tasa de crecimiento con 0.6 %, caso
contrario se dio en el 2008 en el cual el Peru registro un crecimiento de 9.1 %,
la tasa mas alta en los ultimos 8 afios del periodo de estudio, luego se presento

una fuerte caida en el afio 2009 reduciéndose a 1 % debido a la crisis financiera
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iniciada en Estados Unido y la cual repercutié en muchos paises, no obstante la

economia se recuperé para el afio 2010 presentando un crecimiento del 8.5 %.

Segun Banco Central de Reserva del Pert en el afio 2018 el Producto Bruto
Interno (PBI) creci6 4,0 %, tras recuperarse de los choques adversos que
experimento la economia en el afio 2017, causados por el fendmeno El Nifio
Costero y el caso de corrupcion Lava Jato. Esta evolucion fue impulsada

principalmente por la demanda interna.

4.3. Medicién del nivel de incidencia de la inversion en infraestructura vial en el

crecimiento economico del Pera durante el periodo 2001 — 2018
4.3.1. Estimacion del modelo econométrico
Para estimar el modelo econométrico se utilizo la regresion lineal simple
mediante el método de Minimos Cuadrados Ordinarios con datos de series de
tiempo anuales, siendo la muestra 18 datos, para establecer el nivel de
correlacién entre las variables Producto Bruto Interno (PBI) e Inversion en
Infraestructura Vial.
a. Especificacion del modelo
PBI =po + B1 IPIV +
Donde: - Variable Y: PBI = Producto Bruto interno real (afio base 2007)
- Variable X: IPIV = Inversion Publica en Infraestructura Vial
real (afio base 2007)

b. Estimacion del modelo

Se realizé una primera estimacion utilizando el software EVIEWS 9.0,

en la cual el modelo presentaba autocorrelacion de grado 1, para ello se
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realiz6 una segunda estimacion con el rezago de un periodo dando el

siguiente resultado.

Observacion metodologica: A los valores del PBI e inversion publica en
infraestructura vial, se les aplica logaritmo para que sea factible contrastar
las variables explicadas y explicativas, brindandoles estabilidad y
reduciendo las observaciones atipicas ademas de que permite medir la
elasticidad de las variables es decir mide el cambio porcentual en el PBI
ante un pequefio cambio porcentual en la IP1V (Gujarati y Porter, 2010).

Dependent Variable: LOG(PBIT)

Method: Least Squares

Date: 12M6M19 Time: 19:09

Sample (adjusted): 2002 2018

Included observations: 17 after adjustments

Wariable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
C 9. 865802 0.363548 27137583 0.0000
LOG(IPINT) 0270101 0.049253 5483998 0.0001
R-squared 0667216 MWean dependent var 11.84837
Adjusted R-squared 0.645030 3.D. dependentvar 0.265440
S.E. of regression 0.158147 Akaike info criterion -0.740447
Sum squared resid 0.375159 Schwarz criterion -0.642422
Log likelihood 8.293800 Hannan-Quinn criter. -0.730703
F-statistic 30.07423  Durbin-Watson stat 1177547
Prob(F-statistic) 0.000063

Fuente: Elaboracién propia en base a los datos del anexo 1

Ecuacion: PBI =9.65802 + 0.270101 IPIVt + Lt

Interpretacion

— B0 =19.65802. Indica que si la inversion publica en infraestructura vial,

es iguales a cero, el promedio del PBI es igual 9.65802 %.

— B1=0.270101. Si la inversién pablica en infraestructura vial aumenta
en 1%, el PBI promedio aumenta en 0.270101 %.
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El diagrama de dispersion muestra que las variables PBI e IPIV tienen una

dependencia positiva, debido a que al aumentar el PBI la IPIV tambien

aumenta.
Verificacion del modelo

Coeficiente de determinacion (R2): La variable inversién publica en

infraestructura vial explica en un 66.7216 % a la variable PBI.

Prueba de hipotesis:

— Bi1:  Ho: Lavariable IPIV no es estadisticamente significativa

Ha: La variable IPIV es estadisticamente significativa
t calculado (5.483998) > t tabulado (2.120), rechazamos Ho. La

variable inversiébn publica en infraestructura vial si explica el

comportamiento promedio del PBI.
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» Autocorrelacion

a. Contraste de BREUSCH - GODFREY o multiplicador de
LAGRANGE (LM)

Planteamiento de hipétesis

HO: No existe autocorrelacion de manera significativa de orden uno.

Ha: existe autocorrelacién de manera significativa de orden uno.

Aplicando el multiplicador de LAGRANGE (LM)

Breusch-Godirey Serial Correlation LM Test:

F-statistic 2 620069 Prob. F(1,14) 0.1278
Obs*R-squared 2679963 Prob. Chi-Square(1) 01016

Test Equation:

Dependent Variable: RESID

Method: Least Squares

Date: 12M6/M19 Time: 19:14

Sample: 2002 2018

Included observations: 17

Presample missing value lagged residuals setto zero.

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
C 0. 117305 0352897 0.332405 0. 7445
LOGIPINVTY -0.015550 0.0477FET -0.325538 0.7496
RESID{-1) 0.415298 0.256568 1.618663 01278
R-squared 0157645 Mean dependentvar -6.86E-17
Adjusted R-squared 0.037308 S.D. dependent var 0153126
S.E. of regression 0.150242 Akaike info criterion -0.794354
Sum squared resid 0316017 Schwarz criterion -0.647316
Log likelinood 8. 752006 Hannan-Quinn criter. -0.F7a738
F-statistic 1.310035 Durbin-Watson stat 1.881575
Prob(F-statistic) 0.300931

Elaboracién: propia
Xz calculado: 2.679963

X? tabulado: 3.84146, un grado de libertad a un nivel de confianza de 0.05

Entonces: 2.679963 < 3.84146, X? caiculado €5 Menor que el X? tapulado,

aceptamos la hipétesis nula por ende no existe autocorrelacién de orden 1.
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> Heterocedasticidad.

a. Prueba de White:

Planteamiento de hipétesis.

Ho: No existe heterocedasticidad.
Ha: Existe de heterocedasticidad.

Aplicando el test de heterocedasticidad.

F-statistic 1182170 Prob. F(2,14) 0.3354
Obs*R-squared 2456182 Prob. Chi-Square(2) 0.2929
Scaled explained 55 2486256 Prob. Chi-Square(2) 0.2385
Test Equation:
Dependent Variable: RESID"2
Method: Least Squares
Date: 12M6M9 Time: 19:18
Sample: 2002 2018
Included observations: 17
Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
C 0.929557 1.018612 0912572 0.3769
LOG(IPINT "2 0.019768 0.019968 0.989993 0.3380
LOG(IPIVT) -0.270367 0286745  -0.9423381 0.3617
R-squared 0.144481 Mean dependentvar 0.022068
Adjusted R-squared 0.022264 S5.D. dependentvar 0.036681
S.E. of regression 0036271  Akaike info criterion -3.636822
Sum squared resid 0.018418 Schwarz criterion -3.489785
Log likelihood 33.891299 Hannan-Cluinn criter. -3.622206
F-statistic 1.182170 Durbin-Watson stat 1.803321
Prob(F-statistic) 0.335434

Elaboracién: propia

X calculado = N X R? = 17 x 0.0144481 = 2.456177

X2 tabulado: 5.99147, dos grado de libertad

Entonces: 2.456177 < 5.99147, X? caiculado €5 Menor que el X2

aceptamos la hipotesis nula por ende no existe heterocedasticidad.

tabulado,
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El modelo econométrico presentado se baso principalmente en la teoria del
acelerador de la inversion y la teoria keynesiana del crecimiento econémico en la
cual indican que la inversion incrementan la productividad de un pais propiciando
el crecimiento econémico, también se considerd la propuesta de Vasquez (2003)
dicho autor indica que la expansién de la infraestructura vial genera aumentos en la
capacidad productiva potencial de una economia, generando crecimiento

econdmico.

De las dos estimaciones realizadas se considera los coeficientes de la segunda
estimacion, debido a que se considera un modelo mas representativo, porque la
variable Inversion Pablica en Infraestructura vial es estadisticamente significativa y
al realizar las pruebas respectivas el modelo no presenta autocorrelacion ni

heterosedasticidad.

En efecto la estimacion se realizo con el objetivo de medir el grado de correlacion
entre las variables dando como resultado un grado de correlacion significativa, la
variable inversion publica en infraestructura vial explica en un 66.7216 % a la
variable PBI.

En el estudio realizado por Vasquez y Bendezu (2008), indica que la elasticidad
de la Inversién en Infraestructura Vial respecto al Producto Bruto interno es de
0.218, los autores indican que dicha estimacion es consistente con estudios
realizados internacionalmente, dicho valor es semejante al resultado obtenido en la
estimacion del modelo econométrico siendo 0.270, ademas los autores concluyen
que la expansion en de la infraestructura vial tuvo un impacto positivo y
significativo sobre el crecimiento econdémico en el Peru periodo 1940 — 2003, de

igual manera que el presente estudio.

39



CONCLUSIONES

La Infraestructura vial en el Peri medida por la inversion en transporte terrestre crecid en
promedio en 5.6 % durante el periodo de estudio, teniendo una evolucion creciente, debido
al incremento del presupuesto a dicho programa presupuestal; incrementando de esta manera
la Red Vial Nacional pavimentada a 79.06 %, la Red Vial Departamental a 13.7 %, pero no

se tuvo un efecto significativo en la Red vial Vecinal.

El crecimiento econdmico (PBI a precios constantes) del Per( tuvo un comportamiento
creciente y positivo, los datos presentados muestran una tasa de crecimiento promedio de
5% durante el periodo de estudio, este crecimiento se dio por la adopcion y buen manejo de

politicas macroeconomicas principalmente fiscales y monetarias.

De acuerdo a modelo econométrico presentado las variables Inversién Publica en
Infraestructura Vial (IP1V) y Producto Bruto Interno (PBI) presenta una correlacion
significativa, la variable IPIV explica en un 66.7216 % a la variable PBI. EIl coeficiente

calculado establece que si la IPIV aumenta en 1%, el PBI promedio aumenta en 0.27010 %.
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ANEXOS

ANEXO 1. Inversion puablica en infraestructura vial real y el Producto Bruto Interno

real del Perd 2001

—2018

Tabla 1 Inversion pablica en infraestructura vial (transporte terrestre) y el PBI en el Peru

2001 - 2018

(Millones de soles constantes)

Inversion publica

Tasa de

) en infrae_stlructura FRECUENCIA (MHIIDOI?]LS o crecimiento del
ANO  iiones de soles RELATIVA o oonstantey  FB1: 810 base
constantes) (%0) AFio base 2007 2007
Afio base 2007 (%)
2001 1,344 1.54 223,580 06
2002 1,281 1.47 235,773 5.5
2003 1,499 1.72 245,593 4.2
2004 1,623 1.87 257,770 5.0
2005 1,505 1.73 273,971 6.3
2006 1,543 1.77 294,598 75
2007 2,198 2.53 319,693 8.5
2008 2,496 2.87 348,923 9.1
2009 5,817 6.69 352,584 1.0
2010 7,188 8.26 382,380 8.5
2011 6,866 7.89 407,052 6.5
2012 7,062 8.12 431,273 6.0
2013 8,510 9.78 456,449 58
2014 8,279 9.51 467,376 2.4
2015 7,993 9.19 482,676 3.3
2016 7,266 8.35 502,191 4.0
2017 6,682 7.68 514,618 25
2018 7,858 9.03 535,171 40

Fuente: Elaboracion propia en base a los datos Ministerio de Economia y Finanzas - Banco Central
de Reserva del Peru
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ANEXO 2. Financiamiento de las intervenciones en vias nacionales, departamentales

y vecinales 2009 — 2018

a) Tabla 2 Financiamiento de las intervenciones en vias nacionales 2009 — 2018

(Millones de soles)

FUENTE DE FINANCIAMIENTO
Recursos por

Recursos

< Recursos . operaciones  Donaciones Recursos TOTAL

ANO ordinarios directamente o?iciales de transferencia)é determinados EJECUTADO
recaudados g
crédito

2009 2,490 105 789 82 3,466
2010 4,488 286 195 54 01 5,023
2011 4,802 130 563 55 00 5,550
2012 4,761 120 62 18 03 4,964
2013 5,911 131 63 25 16 6,145
2014 5,766 119 95 08 23 6,010
2015 5,937 111 125 03 08 6,183
2016 5,061 103 936 01 04 6,104
2017 5,105 137 151 00 05 5,399
2018 5,818 149 87 03 6,058

TOTAL 54,903

Fuente: Elaboracidn propia en base a los datos Ministerio de Economia y Finanzas (MEF)

b) Tabla 3 Financiamiento de las intervenciones en vias departamentales 2009 — 2018

(Millones de soles)

FUENTE DE FINANCIAMIENTO
Recursos por

ANO  Recursos _Recursos operaciones Donaciones y Recursos TOTAL
ordinarios directamente oficiales de transferencias determinados EJECTADO
recaudados -
crédito

2009 69 01 22 92
2010 222 05 42 483 273 1,026
2011 246 06 27 315 366 959
2012 471 06 51 259 439 1,226
2013 490 05 87 174 336 1,091
2014 1,037 11 32 55 149 1,284
2015 1,004 09 393 10 156 1,573
2016 427 09 173 10 172 790
2017 691 06 164 02 74 937
2018 667 18 349 05 104 1,142

TOTAL 10,120

Fuente: Elaboracion propia en base a los datos Ministerio de Economia y Finanzas (MEF)
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03] Tabla 4 Financiamiento de las intervenciones en vias vecinales 2009 — 2018

(Millones de soles)

FUENTE DE FINANCIAMIENTO
Recursos por

ANO  Recursos _Recursos operaciones  Donaciones y Recursos TOTAL
. directamente . . . EJECUTADO
ordinarios oficiales de  transferencias determinados
recaudados .
crédito

2009 94 02 132 03 231
2010 241 25 55 109 1,005 1,486
2011 291 16 34 85 827 1,208
2012 504 16 41 191 999 1,751
2013 583 18 146 231 1,171 2,149
2014 765 28 204 138 1,087 2,222
2015 796 33 211 62 782 1,885
2016 576 37 470 98 933 2,115
2017 1,095 42 300 60 757 2,254
2018 1,077 58 717 98 1,202 3,151

TOTAL 15,616

Fuente: Elaboracidn propia en base a los datos Ministerio de Economia y Finanzas (MEF)
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ANEXO 3. Evolucién de la Red Vial Nacional, Departamental y Vecinal

pavimentada y no pavimentada 2001 — 2018

a) Tabla 5 Evolucion de la Red Vial Nacional pavimentada y no pavimentada

2001 - 2018

(Kilébmetros)

% RVN % RVN NO
Afnos  Pavimentado No pavimentado TOTAL
PAVM PAVM

2001 8,693 8,399 17,092 50.86 % 49.14 %
2002 8,989 8,169 17,158 52.39 % 47.61 %
2003 7,990 8,867. 16,857 47.40 % 52.60 %
2004 8,521 8,336 16,857 50.55 % 49.45 %
2005 8,730 8,126 16,856 51.79 % 48.21 %
2006 8,911 8,946 17,857 49.90 % 50.10 %
2007 11,177 12,660 23,837 46.89 % 53.11 %
2008 11,370 12,532 23,902 47.57 % 52 43 %
2009 11,500 13,000 24,500 46.94% 53.06 %
2010 12,445 11,151 23,596 52.74 % 47.26 %
2011 13,640 9,680 23,320 58.49 % 4151 %
2012 14,748 9,846 24,594 59.97 % 40.03 %
2013 15,906 9,100 25,006 63.61 % 36.39 %
2014 17,411 8,377 25,788 67.52 % 32.48 %
2015 18,420 8,016 26,436 69.68 % 30.32 %
2016 19,682 7,001 26,683 73.73 % 26.24 %
2017 20,368 6,424 26,792 76.02 % 23.98 %
2018 21,434 5,676 27,110 79.06 % 20.94 %

Fuente: Elaboracién propia en base a los datos de Provias Nacional
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b) Tabla 6 Evolucién de la Red Vial Departamental pavimentada y no pavimentada

2001 - 2018

(Kilémetros)

% RVN % RVN NO
Afio  Pavimentado TOTAL
pavimentado PAVM. PAVM.

2001 1,106 13,145 14251  7.76 % 92.24 %
2002 1,105 13,146 14251  7.75% 92.25 %
2003 1,106 13,144 14250  7.76 % 92.24 %
2004 1,106 13,145 14251  7.76 % 92.24 %
2005 1,106 13,145 14251  7.76 % 92.24 %
2006 1,106 13,145 14251  7.76 % 92.24 %
2007 1,507 12,930 14,437  10.44 % 89.56 %
2008 1,478 18,217 19,695  7.50 % 92.50 %
2009 1,622 22,768 24390  6.65% 93.35 %
2010 1,987 23,786 25773  1.71% 92.29 %
2011 2,089 23,508 25597  8.16 % 91.84 %
2012 2,339 21,895 24,234  9.65% 90.35 %
2013 2,517 22,474 24,991  10.07 % 89.93 %
2014 2,429 22,582 25011  9.71% 90.29 %
2015 3,459 20,828 24,287  14.24% 85.76 %
2016 3,695 21,608 25,303  14.60 % 85.40 %
2017 3,714 23,766 27,480 1352 % 86.48 %
2018 3,623 23,882 27,505  13.17 % 86.83 %

Fuente: Elaboracién propia en base a los datos de Provias Nacional
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c) Tabla 7 Evolucion de la Red Vial Vecinal pavimentada y no pavimentada 2001 — 2018

(Kilémetros)

% RVN % RVN NO

Ano Pavimentado No pavimentado  TOTAL
PAVM. PAVM.

2001 947 45,962 46,909 2.06 % 97.98 %
2002 950 45,960 46,910  2.07%  97.98%
2003 942 46,347 47,289 2.03 % 98.01 %
2004 942 46,346 47,288 2.03 % 98.01 %
2005 942 46,456 47,398 2.03 % 98.01 %
2006 942 46,456 47,398 2.03 % 98.01 %
2007 955 41,095 42,050 2.32% 97.73 %
2008 790 37,399 38,189 2.11% 97.93 %
2009 809 34,325 35,135 2.36 % 97.70 %
2010 880 33,994 34,875 2.59 % 97.48 %
2011 1,484 78,759 80,244 1.88 % 98.15 %
2012 1,611 90,232 91,844 1.79 % 98.25 %
2013 1,933 104,861 106,794  1.84%  98.19 %
2014 1,924 112,740 114,665  1.71%  98.32%
2015 1,890 112,758 114,648  1.68%  98.35%
2016 1,915 112,002 113917  1.71% 98.32 %
2017 1,883 110,608 112,492  1.70% 98.33 %
2018 1,858 111,999 113,858  1.66 % 98.37 %

Fuente: Elaboracién propia en base a los datos de Provias Nacional
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