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Resumen

El presente estudio examina la influencia de la infraestructura vial en la reduccion
de la pobreza monetaria a nivel regional en el Pert durante el periodo 2010-2023. Se
plantea la hipotesis de que el desarrollo y 1a mejora de la infraestructura vial, tanto a nivel
nacional como departamental, contribuyen significativamente a la disminucion de los
niveles de pobreza monetaria en el pais a lo largo de dicho periodo. Se utiliza un modelo
econométrico de datos panel para evaluar la relacion entre la cantidad y calidad de la
infraestructura vial y la tasa de pobreza monetaria en las regiones del pais. Como variables
explicativas se consideran el numero de kilometros de carreteras nacionales y
departamentales, la proporcion de vias asfaltadas, y otras variables de control como

inversion privada, calidad de empleo y capital humano.

Los resultados confirman que la calidad de la infraestructura vial, particularmente
el estado de las carreteras nacionales, desempefian un papel clave en la reduccion de la
pobreza monetaria en las regiones del Pert. La proporcion de carreteras asfaltadas se
muestra como una variable significativa en el modelo, con un coeficiente de -0.177, lo
que indica que un aumento del 10% en la pavimentacion de carreteras nacionales reduce
la pobreza en 1.8 puntos porcentuales. Esta mejora en infraestructura impulsa la
conectividad, reduce costos de transporte y facilita el acceso a mercados, empleo,

educacioén y salud.

Se concluye que la inversion que mejora la infraestructura vial es un factor clave
para reducir la pobreza monetaria a nivel regional en el Perti y se recomienda priorizar la
inversion en infraestructura vial en regiones con altos niveles de pobreza, asegurando una

planificacion eficiente y la cooperacion entre niveles de gobierno.

Palabras Clave: Infraestructura vial, Pobreza monetaria, Desarrollo economico,

Datos de panel, Desigualdad regional.
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Abstract
This study examines the influence of road infrastructure on the reduction of
monetary poverty at the regional level in Peru during the period 2010-2023. The
hypothesis suggests that the development and improvement of road infrastructure, both
at the national and departmental levels, significantly contribute to reducing monetary

poverty in the country over this period.

A panel data econometric model is used to evaluate the relationship between the
quantity and quality of road infrastructure and the monetary poverty rate across the
country’s regions. Explanatory variables include the number of kilometers of national and
departmental roads, the proportion of paved roads, and control variables such as private

investment, job quality, and human capital.

The results confirm that the quality of road infrastructure, particularly the
condition of national highways, plays a key role in reducing monetary poverty in Peru’s
regions. The proportion of paved roads is a significant variable in the model, with a
coefficient of -0.177, indicating that a 10% increase in the paving of national roads
reduces poverty by 1.8 percentage points. This infrastructure improvement enhances
connectivity, lowers transportation costs, and facilitates access to markets, employment,

education, and healthcare.

The study concludes that investment in road infrastructure improvement is a key
factor in reducing regional monetary poverty in Peru. It is recommended to prioritize
investment in road infrastructure in regions with high poverty levels, ensuring efficient

planning and cooperation across different levels of government.

Keywords: Road infrastructure, Monetary poverty, Economic development, Panel

data, regional inequality.
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Introduccion

La pobreza es uno de los principales desafios sociales y economicos que enfrentan
los paises en desarrollo. En el caso del Pert, a pesar de los avances significativos en la
reduccion de la pobreza durante las ultimas dos décadas, persisten marcadas disparidades
entre las regiones. Segun datos oficiales, las zonas rurales presentan niveles de pobreza
mucho mas altos que las urbanas, debido a factores como el acceso limitado a
infraestructura, servicios basicos y oportunidades econémicas. La infraestructura vial, en
particular, tiene un papel relevante en la mejora de las condiciones de vida al facilitar la
conectividad, el acceso a mercados, la movilizacion de bienes y servicios, y la integracion
de las comunidades mas alejadas. Sin embargo, el impacto concreto de estas inversiones
en lareduccion de la pobreza monetaria a nivel regional no ha sido plenamente explorado,

especialmente en el contexto peruano.

Durante el periodo 2010-2023, el Estado peruano ha intensificado la inversion en
infraestructura vial como eje central de su estrategia de crecimiento econémico y
reduccion de la pobreza. No obstante, los impactos han sido heterogéneos entre regiones,
lo que plantea interrogantes sobre la eficacia real de estas inversiones, las condiciones
necesarias para que generen bienestar sostenido y las limitaciones estructurales que

podrian estar restringiendo su efecto sobre la pobreza monetaria.

Frente a este marco, el objetivo de esta investigacion es analizar el impacto de la
infraestructura vial sobre la pobreza monetaria en el Perq, a fin de generar evidencia que
permita orientar politicas publicas mas eficientes y focalizadas. Los resultados expuestos
buscan contribuir a una mejor asignacion del gasto publico en infraestructura, priorizando

aquellas zonas donde la conectividad vial puede traducirse en mayores retornos sociales.
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CAPITULO I: PLANTEAMIENTO DEL ESTUDIO

1.1.Delimitacion de la Investigacion

1.1.1. Territorial

Esta investigacion se delimita territorialmente al &mbito nacional a nivel

de las 24 regiones del Pert.

1.1.2. Temporal

El periodo de la investigacion es de 14 afios entre el 2010 al 2023,

empleandose para tal propdsito informacion de periodicidad anual.

1.1.3.Conceptual

La investigacion se centra en analizar el impacto de la infraestructura
vial a nivel de red de carretera nacional y departamental, sobre la pobreza
monetaria regional en el Pert, ademas de otras variables explicativas adicionales
que inciden en la pobreza monetaria, tales como capital humano, inversién

privada, calidad de empleo y crecimiento econdémico.

1.2.Planteamiento del problema

El acceso a infraestructura vial es un determinante clave del desarrollo
econdmico y social, puesto que facilita la integracion territorial, reduce los costos de
transporte y mejora el acceso a los mercados, los servicios béasicos y oportunidades
laborales. Numerosos estudios han mostrado que las mejoras en la infraestructura vial
pueden acelerar los procesos de crecimiento con inclusidon, especialmente en un

escenario de alta desigualdad territorial.

A nivel internacional, investigaciones como de Calderén y Servén (2010)

manifiestan que la inversion en infraestructura estd asociada positivamente con el



15

crecimiento econémico y con la reduccion de la pobreza, particularmente en paises
de América Latina. Por otro lado, Dercon et al. (2009) encontraron que el
mejoramiento de caminos rurales en Etiopia tuvo impactos directos en los ingresos
agricolas y no agricolas de los hogares, lo que podria haber contribuido a una
disminucién de la pobreza rural. Ambos estudios denotan que la infraestructura no
solo estaria relacionada con el crecimiento, sino que también podria tener efectos

distributivos relevantes y efectos en la reduccion de la pobreza.

En el caso del Peru, diversos estudios sugieren que la desigualdad en la
distribucion de la infraestructura vial ha perpetuado brechas en el acceso a mercados
y oportunidades laborales, lo cual a su vez estaria relacionado con la persistencia de
la pobreza monetaria en varias regiones. Segun datos del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (2010-2023), el pais ha experimentado un aumento gradual en la
pavimentacion de carreteras de categoria nacional y departamental entre 2010 y 2023.
Asi, a nivel de carreteras de categoria nacional, en dicho periodo pasaron de un total
de 23,595 kilometros a 27,431 kilémetros, mientras el porcentaje correspondiente a
la categoria pavimentada pas6é de 52,7% a 82,7%. De otro lado, las carreteras de
categoria departamental en el mismo periodo pasaron de 25,774 a 27,721 kildmetros,

en tanto que el porcentaje pavimentado pas6 de 7,7% a 22,7%.

Figura 1

Proporcion de carretera nacional en condicion de asfaltado
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Amazonas
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Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2024).

Sin embargo, a pesar de estos avances agregados, persisten marcadas
disparidades regionales en el acceso y calidad de la infraestructura vial. Las regiones
con mayores niveles de pobreza suelen enfrentar restricciones en conectividad debido
a factores historicos, geograficos y en la mayoria de casos presupuestales y como
resultado, amplios sectores de la poblacion permanecen con menores niveles de

conectividad a los mercados.

La limitada conectividad afecta directamente los ingresos de los hogares, reduce
las oportunidades productivas de los pequefios productores y acentia las
desigualdades al interior del pais. En regiones como Loreto y Pasco, que en 2023
registraron niveles de pobreza del orden de 44% y 42% respectivamente, se observa
una baja proporcion de carreteras nacionales pavimentadas (69% y 66%) frente al

promedio nacional, reflejando una infraestructura vial rezagada.

Si bien estudios como el de Escobal y Ponce (2002) han evidenciado que una
mejor conectividad vial puede reducir la pobreza al facilitar el acceso a mercados y

servicios, pocos trabajos han cuantificado el impacto especifico que tiene el avance
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de la pavimentaciébn de carreteras sobre la pobreza monetaria en el Pert,

especialmente a nivel regional.

Ante ello, la presente investigacion busca analizar de manera integral el impacto
de la infraestructura vial (especificamente la expansion de carreteras pavimentadas)
sobre la pobreza monetaria regional en el Peri durante el periodo 2010-2023,
considerando ademas variables estructurales como el capital humano, la inversion
privada, la calidad del empleo, el crecimiento econdmico regional y los efectos
extraordinarios del COVID-19. Con ello, se espera contribuir a la generacion de
evidencia empirica para orientar politicas publicas que promuevan una infraestructura

mas equitativa y eficaz en la reduccion de la pobreza.

El acceso a infraestructura vial de calidad es un factor crucial para el desarrollo
econdmico y social de los paises. En el caso del Pert, la desigualdad en la distribucion
de la infraestructura vial ha perpetuado brechas en el acceso a servicios basicos,
mercados y oportunidades laborales, contribuyendo a la persistencia de la pobreza
monetaria en varias regiones. Segun datos del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (2010-2023), el pais ha experimentado un aumento gradual en la
pavimentacion de carreteras de categoria nacional y departamental entre 2010 y 2023.
Asi a nivel de carreteras de categoria nacional en dicho periodo pasaron de un total
de 23,595 kilometros a 27,431 kildmetros, mientras el porcentaje que corresponde a
la categoria pavimentada paso de un nivel de 52,7% a 82,7%. De otro lado, las
carreteras de categoria departamental en el mismo periodo de analisis pasaron de
25,774 a 27,721 kilometros, en tanto que el porcentaje que corresponde a la categoria

pavimentada paso de un nivel de 7,7% a 22,7%.
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Figura 2

Pobreza regional en porcentaje, 2023.

Cajamarca I A45%
Loreto I 44%
Pasco I 42%

Puno I—— 2%
Huancavelica I 40%
Ayacucho NI 39%
Huanuco NI 39%
Piura I 33%
La Libertad I 32%
Tumbes I 29%
Lima N 29%
Ucayali I 27%
Tacna I 27%
Apurimac I 26%
Amazonas I 26%
Ancash G 5%
Junin I 24%
San Martin I 23%
Cusco I 22%
Lambayeque I 18%
Madre de Dios NN 17%
Arequipa NN 14%
Moquegua NN 13%
Ica N 7%

Fuente: COMEX Pert (2024).

Por otro lado, se puede observar que las regiones donde se concentra una
proporcion significativa de la poblacion en situacién de pobreza enfrentan serias
restricciones en conectividad vial debido a diversos factores histdricos, geograficos y
econdmicos. Estas areas, preponderantemente rurales y alejadas de los principales
centros urbanos, suelen carecer de inversiones sostenidas en infraestructura. Ello se
traduce en carreteras no pavimentadas, en mal estado o con acceso limitado, lo que
dificulta la movilidad de personas y bienes. Como resultado, parte de la poblacioén en
estas zonas permanecen desconectadas de los mercados, los servicios de salud y

educacion, y las oportunidades de empleo.

La falta de conectividad también limita la capacidad de los pequefios
productores para acceder a mercados mas grandes, lo que afecta sus ingresos y su

capacidad para salir del ciclo de pobreza. Ademas, estas restricciones dificultan el
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acceso de los nifios a la educacion y de las familias a servicios esenciales, perpetuando

las desigualdades sociales.

Esto refuerza la necesidad de evaluar como la expansion de carreteras
pavimentadas podria cerrar estas brechas y contribuir a reducir la pobreza de manera

efectiva.

1.3.Formulacion del problema

1.3.1.Problema general

(Como la calidad y cantidad de la infraestructura vial, tanto nacional
como departamental, han influido en la pobreza monetaria en el Pert durante el

periodo 2010-2023?

1.3.2.Problemas especificos
1.3.2.1. ;Cuadl es el impacto de la calidad de la infraestructura vial de categoria
nacional y departamental en la reduccioén de la pobreza monetaria en
Peru durante el periodo 2010-2023?
1.3.2.2. ;Cudl es el impacto del incremento en la longitud total de la
infraestructura vial nacional y departamental en la reduccién de la
pobreza monetaria en Pert durante el periodo 2010-2023?

1.4.0bjetivos

1.4.1.0bjetivo General

Determinar el efecto de la calidad y cantidad de la infraestructura vial,
tanto nacional como departamental en la pobreza monetaria en el Perti durante

el periodo 2010-2023.

1.4.2.0bjetivos especificos
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1.4.2.1. Medir el impacto de la calidad de la infraestructura vial de categoria
nacional y departamental en la reduccion de la pobreza monetaria en
Perti durante el periodo 2010-2023.

1.4.2.2. Medir el impacto del incremento en la longitud total de la infraestructura
vial nacional y departamental en la reduccion de la pobreza monetaria
en Pert durante el periodo 2010-2023.

1.5.Justificacion e importancia

1.5.1.Justificacion tedrica

El proposito de la investigacion es ampliar el conocimiento tedrico y
empirico sobre el impacto de la infraestructura vial como un determinante de la
pobreza monetaria regional. Se parte de la premisa de que la conectividad vial
mejora el acceso a mercados, servicios publicos esenciales (salud, educacion) y
oportunidades laborales, lo cual contribuye al crecimiento econémico y a la

reduccion de la pobreza.

1.5.2.Justificacion metodologica

Metodolégicamente esta investigacion se apoya en un analisis
econométrico de datos de panel el cual permite contrastar empiricamente la
teoria sobre el rol de la infraestructura vial en la reduccion de la pobreza
monetaria. Esta técnica resulta especialmente adecuada para capturar tanto las
variaciones temporales como las diferencias estructurales entre las regiones del

4

Peru.

1.5.3.Justificacion prdctica

Este estudio tiene una relevancia préctica importante, ya que aborda un

desafio crucial como es mejorar las condiciones de vida de la poblacion. La
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identificacion de como la calidad y cantidad de carreteras pavimentadas tanto
nivel nacional como departamental, contribuyen a la reduccion de la pobreza,
proporciona informacion valiosa para la formulacion de politicas publicas mas
efectivas. La investigacion puede guiar a los tomadores de decisiones en la
priorizaciéon de inversiones en infraestructura, destacando regiones donde el
impacto social y econémico de las mejoras viales seria mas significativo. Por
ultimo, este estudio beneficia fomenta una mejor asignacion de recursos
publicos, promoviendo un crecimiento econdémico mas equitativo y sostenible,

en relacion con la reduccion de la pobreza.
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CAPITULO II: MARCO TEORICO

2.1.Antecedentes de investigacion

La cantidad de infraestructura vial amplia las redes de transporte y disminuye la
marginacion, mientras que la calidad garantiza la durabilidad y eficiencia de estas
rutas. Estudios empiricos en América Latina han demostrado que la inversion en
infraestructura vial estd correlacionada con aumentos en el ingreso de los hogares y
mejoras en indicadores de pobreza monetaria. A ello se afade que, la infraestructura
vial puede fomentar efectos multiplicadores en las economias locales o regionales,

promoviendo nuevas actividades econdmicas y reduciendo desigualdades regionales.

2.1.1.Articulos cientificos

Articulos Internacionales

Sachs et al (2004) analizan para el periodo de 1980 a 2000 a los paises del
Africa subsahariana tropical con poblaciones de al menos 2 millones de
personas en 2001. Los autores tienen como objetivo identificar los factores
estructurales que perpetuan la pobreza en dichos paises. La metodologia
empleada consistid en un andlisis comparativo del desempeiio econdémico y
social de Africa subsahariana respecto de otras regiones en desarrollo, utilizando
indicadores como el ingreso per cépita, condiciones de salud, nivel de
infraestructura y carga de deuda externa. En sus resultados los autores
determinan que Africa subsahariana experimenté un crecimiento negativo en el
ingreso per cépita, en condiciones de salud extremadamente malas, con altas
tasas de mortalidad infantil y baja esperanza de vida debido a diversas
enfermedades como el VIH y la malaria. Asimismo, la infraestructura deficiente,
especialmente en el sector vial, limitaba el acceso a mercados, servicios y

oportunidades econdmicas, lo cual era un factor perpetuador de la pobreza. Los
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autores argumentan que Africa subsahariana esti atrapada en un ciclo de
pobreza debido a la falta de inversion en infraestructura y servicios basicos. Para
romper este ciclo, se requieren inversiones significativas en infraestructura,
salud y educacion. Se concluye que debe mejorar la infraestructura vial puesto
que es crucial para facilitar el acceso a mercados, reducir costos de transporte y
mejorar la productividad. La inversion en carreteras y vias de transporte puede
generar externalidades positivas que impulsen el crecimiento econdmico,
reduzcan la pobreza y promuevan el desarrollo econdémico sostenible.
Asimismo, se recomiendan, politicas con un enfoque basado en inversiones
especificas y bien dirigidas en areas clave como infraestructura, en lugar de
politicas de ajuste estructural, las cuales no han sido efectivas para resolver los

problemas de desarrollo en Africa.

Aderogba y Adegboye (2019) desarrollaron un estudio microeconémico
para evaluar el efecto y la influencia de la infraestructura fisica en el nivel de
vida de los hogares en Nigeria. La metodologia consistié en el andlisis de un
panel de datos de hogares provenientes de la Oficina Nacional de Estadisticas
de Nigeria (NBS), con una muestra representativa a nivel nacional y regional.
Se empled6 un modelo de regresion multivariante, integrando diferentes
especificaciones para datos de panel, con el fin de estimar el impacto de la
infraestructura vial. El estudio utiliza datos de la Oficina Nacional de
Estadisticas de Nigeria (NBS) y analiza un panel de datos de hogares entre 2010
y 2013, con una muestra representativa a nivel nacional y regional. Los
resultados indican que la mejora en la infraestructura vial tuvo un efecto positivo
y directo en la reduccion de la pobreza. Al respecto, la cercania a las carreteras

principales habria generado beneficios significativos para los hogares,
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especialmente en términos de ahorro en salarios y mejores oportunidades
laborales para aquellos ubicados cerca de estas vias. El estudio concluye que el
desarrollo de infraestructura fisica, especialmente vial, constituye un
instrumento efectivo para mejorar las condiciones de vida y reducir la pobreza.
La accesibilidad a carreteras principales se convierte en un factor determinante
que potencia el empleo y el ingreso en hogares previamente vulnerables,
destacando la relevancia de la ubicacion geografica respecto a la red de
transporte como una variable clave en las politicas de infraestructura con

enfoque social.

Asher y Novosad (2020) analizaron el programa de carreteras rurales en
la India que fue iniciado en el afio 2000 para proporcionar acceso vial a pueblos
desconectados en el pais. El objetivo fue construir nuevas carreteras en
localidades que no contaban con carreteras pavimentadas y conectar el mayor
nimero de localidades a la red vial externa al menor costo posible y se
priorizaron las rutas que conducian a carreteras mas grandes. La metodologia
empleada fue un disefio de discontinuidad en regresion aplicado a una muestra
de alrededor de 11.4 mil aldeas que no contaban con carreteras pavimentadas en
2001. El analisis permiti6 comparar los cambios antes y después de la
construccion de las nuevas vias, evaluando cinco dimensiones clave: la
disponibilidad de transporte, la reasignacion sectorial de la fuerza laboral, el
empleo no agricola, la inversion y el rendimiento agricola, e ingresos y
consumo. Los resultados muestran un fuerte efecto positivo en la disponibilidad
de transporte y una significativa reduccion del empleo en la agricultura. En
términos de transporte, la disponibilidad de autobuses publicos aumenta

significativamente en 12.9 puntos porcentuales. En cuanto a la ocupacion
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laboral, hay una reduccion del 9.2% en el empleo agricola y un aumento del
7.2% en el empleo manufacturero no agricola, por otro lado, se evidencia un
impacto de reduccion de la pobreza como efecto de las nuevas carreteras. Una
conclusion relevante del estudio consiste en que el principal beneficio
econémico de la infraestructura radica en su capacidad para conectar a los
trabajadores rurales con nuevas oportunidades de empleo no agricola y por tanto

mejorar sus condiciones economicas y sacarlas de la pobreza.

Saadaoui et al. (2024) realizaron un estudio para evaluar el efecto de la
dotacion de infraestructura sobre las tasas de pobreza y desigualdad de ingresos
en 40 paises del Africa Subsahariana, durante el periodo 2003-2020. Los
autores emplearon una metodologia basada en el método generalizado de
momentos para datos de panel, con el fin de estimar el impacto agregado de
diferentes tipos de infraestructura como transporte, electricidad, tecnologias de
la informacion, agua y saneamiento. Los resultados muestran que el desarrollo
de infraestructura en estas dimensiones contribuyé significativamente a la
reduccion de la pobreza. Se encontré una relacion negativa entre el nivel de
infraestructura y las tasas de pobreza e inequidad, lo que sugiere un papel
importante de la inversion en infraestructura como herramienta para el
desarrollo social. Se concluye que la infraestructura incide en la reduccion de la
pobreza no solo de manera directa, sino también a través de canales paralelos y
complementarios como la mejora en el acceso a la educacion y el aumento del
nivel de empleo. El estudio recomienda la necesidad de politicas publicas
integradas que promuevan el desarrollo de infraestructura como eje central para

el combate a la pobreza y la desigualdad en economias en desarrollo.
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Por otro lado, Ali y Pernia (2003) en su estudio examinan el papel de la
infraestructura en la reduccion de la pobreza, enfocandose en su relacion con el
crecimiento econémico y la mejora de las condiciones de vida, especialmente
en contextos con marcadas desigualdades entre lo urbano y rural. La
metodologia se basé en una revision analitica de evidencia empirica y estudios
de caso en paises en desarrollo, con énfasis la conectividad y el rol del
transporte. En cuanto a los resultados, destaca como las carreteras y redes de
transporte eficientes pueden disminuir las desigualdades rurales - urbanas al
conectar localidades aisladas con oportunidades econdmicas y sociales.
También identifican los efectos indirectos, a la creacion de empleo y el aumento
de la productividad, los cuales tienen un impacto positivo en la generacion de
ingresos y la reduccion de la pobreza. Los autores concluyen que el impacto de
la infraestructura no es automatico ni generalizado, puesto que su eficacia
depende de factores como la calidad de las inversiones, la gobernanza y las
politicas complementarias. En este sentido, se argumenta que la infraestructura
debe ser inclusiva y estar alineada con estrategias de desarrollo sostenibles para

maximizar sus beneficios sociales y econémicos.

Articulos Nacionales

Escobal y Ponce (2002) analizan el impacto de la rehabilitacion de
caminos rurales en el bienestar de los hogares en algunas de las zonas mas
pobres del Peru entre 2001 y 2002. La metodologia empleada, consiste en el uso
de datos de una muestra de hogares rurales y técnicas de propensity score
matching para comparar aquellos conectados a caminos rurales rehabilitados
con un grupo de control. Los resultados muestran que las mejoras en la

infraestructura rural de transporte podrian tener un impacto positivo sobre los
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ingresos rurales y su composicion, debido a que un camino en mejores
condiciones amplia las posibilidades de generacion de ingresos de los hogares,
principalmente en actividades de empleo asalariado no agropecuario. Los
autores también identifican, que esta expansion de ingresos no viene asociada
con un incremento del gasto de consumo de los hogares; lo cual obedeceria que
el ingreso adicional se destina al ahorro y no al consumo, via incrementos en el
stock de ganado. Esto podria estar ocurriendo porque la mayor accesibilidad a
los mercados es percibida como transitoria por los hogares beneficiados por las
mejoras en la infraestructura de caminos. En el estudio se concluye que la
rehabilitacion de caminos rurales puede ser una herramienta eficaz para mejorar
el ingreso de los hogares, aunque su impacto en el consumo depende de la

estabilidad percibida de las mejoras en la conectividad.

Duran y Saavedra (2014) realizaron un estudio con el objetivo de analizar
empiricamente la relacion directa entre infraestructura y pobreza en un conjunto
de paises de América Latina. La metodologia consistié6 en el uso de datos
macroeconémicos comparables a nivel regional, aplicando regresion
multivariada para datos de panel. Los autores reconocen que idealmente se debia
utilizar la calidad de la infraestructura vial, férrea y portuaria, sin embargo, hay
data muy escasa y con poca varianza, motivo por el que se escoge como un
proxy al porcentaje o ratio de caminos pavimentados respecto del total de
caminos de cada pais. En efecto, los resultados del panel balanceado muestran
que las inversiones en infraestructura afectan primeramente al crecimiento
economico, el cual influye sobre la reduccion en la pobreza. Especificamente se
encontr6 que un aumento de 1% en la proporcion de caminos pavimentados

provoca una reduccion de 0,76% en la tasa de pobreza y de 0,20% en la tasa de
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pobreza extrema. Los autores concluyen que, la inversion en infraestructura de
uso publico no so6lo debe ser percibida como uno de los motores del crecimiento
econdmico y de recuperacion en periodos de crisis, por tanto, el estado deberia
mantener un especial cuidado y atencidon en el desarrollo de este tipo de

proyectos.

Alvarado (2018), en un estudio realizado para Peru en el periodo de 1994
— 2015 destaca como la inversion publica gestionada a través del Sistema
Nacional de Inversion Publica (SNIP), entre ellas la inversion en infraestructura,
contribuy¢ a la disminucion de la pobreza en el pais. La metodologia utilizada
consistié en un modelo de minimo cuadrados ordinarios a una serie de tiempo
de datos de pobreza e inversion publica, incluyendo variables de control. Los
resultados evidencian que una adecuada gestion de la inversion publica,
facilitada por el SNIP, contribuyé a la disminucion de la pobreza. El sistema
permitid una descentralizacion madas efectiva y una mejor formulacion y
ejecucion de proyectos, lo que garantizé un uso mas eficiente de los recursos
publicos. Ademas, se identificé una relacion inversa entre la calidad del gasto
en inversion y los niveles de pobreza. El autor, concluye que los proyectos de
infraestructura bien gestionados pueden tener un impacto positivo en el
bienestar de la poblacion, especialmente en regiones con altos indices de
pobreza y destaca que los mecanismos de transparencia y rendicion de cuentas
son fundamentales para garantizar la eficiencia y el impacto social de las

inversiones publicas.

Asimismo, Hinojosa et al (2024), analizan el impacto de los programas
sociales y de diversas variables socioecondémicas sobre la pobreza regional en

Peru para el periodo 2013 — 2022. La metodologia empleada consistio en la
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estimacion de un modelo dindmico de datos de panel para las 24 regiones del
pais, utilizando el método de System-GMM con el fin de corregir problemas de
endogeneidad y efectos no observados persistentes en el tiempo. Los resultados
sefialan que los programas sociales tienen un efecto casi insignificante en la
reduccién de pobreza en las regiones del pais, mientras que las variables
socioecondmicas como el ingreso per cépita, el empleo, el capital humano y la
infraestructura productiva tienen un impacto significativo en la reduccion de la
pobreza regional en el Pera. Especificamente, la infraestructura a nivel regional,
tiene una relacién negativa y estadisticamente significativa respecto a la pobreza
con un impacto de -2.6% a 3.2%. Los autores concluyen que la infraestructura
vial asfaltada es una herramienta clave en la reduccion de la pobreza regional,
ya que mejora la conectividad entre mercados, reduce costos de transporte,
facilita el comercio y promueve la creacidon y sostenibilidad de empresas.
Ademas, recomiendan fortalecer la inversion en infraestructura econdémica
como una politica complementaria a los programas sociales, para lograr un

impacto mas sostenido sobre el bienestar poblacional.

2.1.2.Tesis nacionales e internacionales

En su tesis, Herrera (2017) en un analisis microecondmico, analiza la
infraestructura vial terrestre y su relacion con la reduccion de la pobreza extrema
en el proyecto Mi Chacra Emprendedora de la Comunidad Ashaninka de Capitiri
en la region Junin. Metodologicamente construyen dos escenarios, uno con
infraestructura y otro sin ella y apoyados en un modelo tipo Logit estiman la
probabilidad de que un jefe de hogar no sea pobre extremo. Para ello se apoyan
en la informacion recogida en el expediente técnico del proyecto en mencion,

observandose resultados positivos, en el sentido que la infraestructura vial
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terrestre tiene un impacto positivo en la disminucion de la extrema pobreza, es
decir con el proyecto, un jefe de hogar tendria una probabilidad en 21.2% de
dejar de ser pobre extremo. El estudio concluye que la infraestructura vial es un
factor clave para el desarrollo rural y la inclusion social en comunidades

indigenas.

De otro lado, Hurtado y Ramos (2023), realizaron un estudio con el
objetivo de analizar la relacion entre la pobreza de los hogares y las condiciones
estructurales en la region Junin. La metodologia se bas6 en un analisis
microeconémico a nivel de hogares, aplicando técnicas de regresion con base
en los datos de la ENAHO, lo que permitio identificar patrones de incidencia de
pobreza en funcion de variables como el acceso a infraestructura, educacion,
empleo y localizacion geografica. Los resultados sefialan que existen diferencias
significativas en los niveles de pobreza segun el grado de acceso a
infraestructura basica y servicios publicos, es decir los hogares con mayor
conectividad vial, acceso a energia eléctrica y servicios de agua y saneamiento
presentaron menores probabilidades de encontrarse en situacion de pobreza. Los
autores concluyen que la infraestructura basica desempefia un rol importante en

la mejora de las condiciones de vida de los hogares en Junin.

2.2.Bases Teoricas

La infraestructura vial tiene un impacto directo en el crecimiento econdmico y
en la reduccion de la pobreza monetaria, ya que facilita el acceso a mercados, mejora
la productividad, y reduce las desigualdades regionales. Al mejorar la conectividad,
las carreteras permiten que los productos lleguen a mercados mas amplios, reduciendo
costos de transporte y aumentando la competitividad de las empresas locales. Ademas,

facilita el acceso a servicios basicos como educacion, salud y empleo, lo cual es
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crucial para mejorar el capital humano y, por ende, la productividad laboral, un

elemento central en los modelos de crecimiento enddgeno.

En este sentido, estudios recientes han mostrado como la infraestructura vial
contribuye de manera significativa a la reduccion de la pobreza en Perti, mejorando
el acceso a mercados y servicios basicos, lo que estimula la productividad y reduce

las disparidades regionales (Hinojosa et al, 2024).

El modelo de crecimiento endogeno

Romer (1990) y Aghion (2004) han contribuido significativamente a la teoria
del crecimiento enddgeno, estableciendo un marco analitico en el que la produccioén
de una economia no depende Unicamente de factores externos, tal como lo plantea
Solow, sino que se genera internamente mediante la acumulacion de conocimiento,
tecnologia y capital humano. En su planteamiento, el progreso tecnoldgico no es un
factor exogeno y aleatorio, sino el resultado directo de decisiones estratégicas dentro

de la economia, tales como la inversion en investigacion, desarrollo e innovacion.

Desde esta perspectiva, el progreso tecnoldgico surge como consecuencia de
decisiones estratégicas, tales como la inversion en investigacion y desarrollo (I+D),
la acumulacion de capital humano y la mejora de la infraestructura productiva. En
este marco, la infraestructura vial es entendida no solo como un facilitador del
crecimiento econdmico, sino como un determinante endogeno del desarrollo regional,
al influir directamente en la productividad, la conectividad y la movilidad de factores

productivos.

En el marco de la pobreza, esta teoria es especialmente relevante, puesto que la
relacion entre infraestructura vial y pobreza puede expresarse mediante una funcion

de produccidon que incorpora la infraestructura como un factor determinante en el
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crecimiento econdmico y la reduccion de la pobreza. A continuacion, se propone una

funcion general.

Partiendo del modelo central de Romer (1990), se introduce una funcion de

produccion que incluye conocimiento como insumo clave:
Yo = Aef (Ke; Li; Vi)
Planteando una ecuacion tipo Cobb-Douglas:
Y, = A KZLPV2
Donde:
Y:: Produccion total.
A;: Stock de conocimiento o nivel tecnologico.
K;: Capital fisico.
V;: Infraestructura vial.
L;: Fuerza laboral.
a: Elasticidad del capital respecto a la produccion.
B: Elasticidad del trabajo respecto a la produccion.
0: Elasticidad de la infraestructura vial respecto a la produccion.

El término V;2 muestra como la infraestructura vial afecta la produccién en la
region. El coeficiente 0 indica la sensibilidad del crecimiento econdémico a los
cambios en el nivel de infraestructura vial. Se espera que 0>0 que significa que a
medida que mejora la infraestructura vial, aumenta el PIB per capita de la region, lo

que puede contribuir a la reducciéon de la pobreza.
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La infraestructura vial impacta la pobreza de manera directa mediante la mejora
de la competitividad y la productividad regional, lo que a su vez eleva el ingreso per
capita. A medida que las regiones disponen de infraestructuras viales mas
desarrolladas, aumenta su nivel de produccion y empleo. Las personas en situacion
de pobreza pueden acceder a mercados laborales, servicios basicos y productos mas
baratos, lo que reduce las disparidades econémicas y contribuye a la reduccion de la

pobreza.

Particularmente, para modelar la relacion entre infraestructura vial, el
crecimiento econdémico y la pobreza, podemos usar una ecuacion de pobreza

dependiente del ingreso per cépita:

Donde:

P; es el indice de pobreza de la region 1.

Y; es el ingreso per capita de la region i, que depende de la infraestructura

vial.

p es un parametro que refleja la sensibilidad de la pobreza a los cambios

en el ingreso.

0 es el coeficiente de elasticidad que refleja la relacion no lineal entre

ingreso y pobreza.

Las ecuaciones anteriores reflejan coémo la infraestructura vial impacta

directamente la productividad, el crecimiento econdémico y la reduccion de la pobreza.
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A través de la mejora en la infraestructura vial, las regiones pueden aumentar su

ingreso per capita, reducir la pobreza y fomentar la equidad regional.

Implicancias para el desarrollo regional, la infraestructura vial cumple un doble

rol en el crecimiento econdémico y la inclusion social. Por un lado, aumenta la

productividad total al reducir los costos de transaccion y mejorar la eficiencia en la

logistica. Por otro lado, genera externalidades positivas en términos de acceso a

servicios basicos, conectividad territorial y dinamismo comercial, todos ellos factores

que inciden directamente en la reduccion de la pobreza.

2.3.Definicion de términos basicos

De acuerdo con la teoria se tiene las siguientes definiciones:

a)

b)

Conectividad en infraestructura: Se refiere a la integracion eficiente de redes de
transporte, comercio, comunicaciones, energia y recursos hidricos, que permiten
la interconexién entre comunidades, economias y paises. Esta interconectividad
desempeinia un papel clave en el desarrollo econdmico, ya que facilita el comercio,
mejora la productividad y promueve inversiones sostenibles. Una infraestructura
bien planificada y coordinada no solo optimiza la eficiencia de los servicios y la
logistica del transporte, sino que también impulsa el desarrollo de sectores
estratégicos y fortalece la resiliencia econémica. (Banco Mundial, 2022).

Desarrollo regional: Es un proceso multifacético que busca mejorar las
condiciones socioecondmicas, de infraestructura, y de bienestar de las diferentes
regiones dentro de un pais. Abarca dreas como la reduccion de la pobreza, la
promocion de la equidad, la generacion de empleo, y la mejora de los servicios

publicos, entre otros. Este concepto se refiere a la capacidad de una region para
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g)

h)
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utilizar sus recursos de manera eficiente y generar crecimiento econdmico y social
para sus habitantes. (Cardenas Cutifio, 2004).

Descentralizacion: Sistema de administracion en el que parte de la autoridad de
toma de decisiones reposa en los niveles medios y bajos de la jerarquia. Esfuerzo
de delegar de manera gradual toda la autoridad de un o6rgano o unidad
administrativa de jerarquia superior, hacia otras de menor jerarquia. (Cardenas
Cutino, 2004).

Infraestructura vial: Se entiende al conjunto de medios técnicos, servicios e
instalaciones que componen a la via publica, necesarios para el transito de
personas y objetos en forma segura y confortable desde un punto a otro.
(Ministerio de Transportes y Comunicaciones [MTC], 2024).

Flete. Precio que se debe pagar a un portador por el transporte de mercancias.
(Cardenas Cutifio, 2004).

Flujo de Tréansito. Movimiento de vehiculos que se desplazan por una seccion
dada de una via, en un tiempo determinado. (MTC, 2024).

Mantenimiento vial: Conjunto de actividades técnicas destinadas a preservar en
forma continua y sostenida el buen estado de la infraestructura vial, de modo que
se garantice un servicio optimo al usuario, puede ser de naturaleza rutinaria o
periddica. (MTC, 2024).

Red Vial Nacional: Corresponde a las carreteras de interés nacional conformada
por los principales ejes longitudinales y transversales, que constituyen la base del
Sistema Nacional de Carreteras (SINAC). Sirve como elemento receptor de las
carreteras Departamentales o Regionales y de las carreteras Vecinales o Rurales.

(MTC, 2024).
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Red Vial Departamental O Regional: Conformada por las carreteras que
constituyen la red vial circunscrita al &mbito de un Gobierno Regional. Articula
basicamente a la Red Vial Nacional con la Red Vial Vecinal o Rural. (MTC, 2024).
Tecnologia: Es la suma de los conocimientos de los medios y de los métodos

empleados en la produccion de bienes y servicios. (Cardenas Cutifio, 2004).
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CAPITULO III: HIPOTESIS Y VARIABLES

3.1. Hipotesis de la Investigacion

3.1.1. Hipotesis General

La mayor calidad y cantidad de la infraestructura vial nacional y
departamental, reduce los niveles de pobreza monetaria en el Peru durante el

periodo 2010-2023.

3.1.2. Hipétesis especificas
3.1.2.1.La calidad de la infraestructura vial de categoria nacional y
departamental tiene un efecto negativo en los niveles de pobreza

monetaria en Peru durante el periodo 2010-2023.

3.1.2.2.El incremento en la longitud total de la infraestructura vial nacional y
departamental tiene un impacto negativo en los niveles de pobreza

monetaria en Pert durante el periodo 2010-2023.

3.2. Identificacion de las variables
Se presenta el detalle de las variables del modelo econométrico, precisandose
que la seleccion de variables se baso en las diversas teorias presentadas en el marco

tedrico y en los antecedentes de la investigacion.

Variables del modelo:

Variable Dependiente:

e Pobreza
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Variables independientes y de control:

e Cantidad de infraestructura vial nacional

e (antidad de infraestructura vial departamental
e (alidad de infraestructura vial nacional

e (alidad de infraestructura vial departamental
e (apital humano

e Inversion privada

e Precariedad de empleo

COVID-19

3.3. Operacionalizacion de las variables
En esta seccion se presenta el detalle de las variables utilizadas en la presente
investigacion. Se consideran las variables que tienen efectos significativos en la

determinacion de la pobreza monetaria.

Para el estudio se utilizaron datos de panel anuales desde el afio 2010 hasta el
2023 para poder determinar los efectos de la infraestructura vial en la pobreza

monetaria ademas de un conjunto de variables de control.



Tabla 1
Operacionalizacion de las variables

Dimension de la
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Variable variable Definicion Tipo de variable Indicador Nombre Corto  Técnica/Fuente
Medicion de la pobreza basada en el
ingreso monetario. Se mide en términos ., .
degin resos per capita y se compara con % de poblacion bajo
Pobreza Pobreza monetaria g P pita y P Dependiente la linea de pobreza Pobreza Pobreza
una linea de pobreza monetaria, que es el X
. , . . . monetaria
nivel minimo de ingresos necesarios para
satisfacer las necesidades basicas.
. Técnica:
. . Longitud total de carreteras y vias .
Cantidad de Cantidad de 'S as y o Acopio de datos
) . . nacionales. Incluye autopistas y . Kilémetros de .
infraestructura  infraestructura vial . Independiente . q_viasnac web
. . . carreteras que conectan diferentes carreteras nacionales .
vial nacional nacional regiones del pais Fuente:
g pals. MINTRA
. . , . Técnica:
Cant1dad de Cantidad de Longitud total de ca.rreteras y vias a nivel Kilémetros de Acopio de datos
infraestructura . . departamental o regional. Incluye . .
. infraestructura vial . Independiente carreteras q_viasdep web
vial carreteras que conectan provincias dentro .
departamental departamental de un departamento o region departamentales Fuente:
’ MINTRA
Evaluacion de la calidad y estado de las Proporcién de vias Técnica:
Calidad de Calidad de carreteras y vias que forman parte de la P Acopio de datos
. ) . ) . . nacionales que se .
infraestructura  infraestructura vial  red vial nacional. Incluye aspectos como  Independiente encuentran cal_viasnac web
vial nacional nacional el pavimento, la sefializacion, el avimentadas Fuente:
mantenimiento y la seguridad vial. p ’ MINTRA
. Evaluacion de la calidad y estado de las . , Técnica:
Calidad de . . . Proporcion de vias )
. Calidad de carreteras y vias a nivel departamental o Acopio de datos
infraestructura . . . . departamentales que .
. infraestructura vial ~ regional. Incluye aspectos como el Independiente cal viasdep web
vial . Y e, se encuentran -
departamental departamental pavimento, la sefializacion, el pavimentadas Fuente:
mantenimiento y la seguridad vial. ' MINTRA



Capital humano Afos de educacion

Inversion
privada

Precariedad del
empleo|

Crecimiento
Econdémico

COVID-19

Crédito al sector
privado

Informalidad laboral

Crecimiento del PBI
regional

Salud

Nivel promedio de educacion alcanzado
por la poblacion. Es un factor crucial
para el desarrollo econéomico, ya que una
poblacion mas educada es mas
productiva y puede contribuir de manera
mas efectiva al crecimiento econémico y
reducir los indicadores de pobreza.

Monto total de recursos financieros que
el sector privado invierte en la economia.

Condiciones laborales y la seguridad del
empleo.

Variacion en el valor agregado bruto de
produccion de una determinada region.

Ocurrencia de la pandemia del COVID-
19

Control

Control

Control

Control

Control

Afos promedio de
educacion de la
poblacién mayor de
15 afios.

Proporcion del saldo
de créditos del
sistema financiero a
empresas respecto
del PBI regional.

% de trabajadores
informales

Variacion porcentual

Toma el valor de 1
para el afio 2020 y 0
en caso contrario

cap_hum

inv_priv

empleo

Crec_pbi

Covid19
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Técnica:
Acopio de datos
web
Fuente: INEI

Técnica:
Acopio de datos
en web
Fuente: SBS

Técnica:
Acopio de datos
web
Fuente: INEI
Técnica:
Acopio de datos
web
Fuente: INEI

Variable
Dummy
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CAPITULO IV: METODOLOGIA

4.1.Enfoque de investigacion

Este estudio adoptod un enfoque cuantitativo ya que utilizé datos recolectados
para probar una hipotesis, en base a una medicion numérica y analisis estadistico,
con el fin de probar teorias y explicar y/o predecir los fendmenos sociales o

econdémicos (Hernandez y Mendoza., 2023).

Este enfoque es adecuado para cuantificar variables, encontrar determinados
patrones estadisticos en base a evidencia empirica, y obtener conclusiones a partir
de establecer las causales entre ellas. Los datos utilizados provienen de mediciones
realizadas por entidades oficiales, como el Instituto Nacional de estadistica (INEI),
el Ministerio de Economia y Finanzas (MEF), el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (MTC) y el Banco Central de Reserva del Pera (BCRP), lo que
garantiza su confiabilidad y precision. Por lo tanto, esta investigacion justifica la

necesidad de un andlisis estadistico y econométrico exhaustivo

4.2.Tipo de investigacion

La investigacion es del tipo basica, porque esta orientado a la busqueda de
conocimiento que permita al investigador ampliar el estudio sobre un fendmeno
determinado, lo que le lleva a centrase en la descripcion, la explicacion y la
generalizacion de un fenomeno determinado. Ademas, es de tipo aplicado, dado que
pone a prueba teorias generales y los comprueba empiricamente con nuevas
realidades. Su propodsito es la de generar conocimiento sobre el impacto de la
infraestructura vial en la pobreza monetaria, para lo cual se emplea un modelo

econométrico, para abordar la problematica de investigacion, y brindar hallazgos
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para comprender el comportamiento de la pobreza respecto de la infraestructura

vial.

4.3. Nivel de investigacion

Siguiendo a Bermtidez y Rodriguez (2013) esta investigacion es del nivel
explicativo, ya que busca analizar y determinar las relaciones causa - efecto entre
las variables dependientes e independientes. Asimismo, se determina de forma
objetiva el porqué de los hechos, ademas de proporcionar una comprension mas

profunda del fendmeno al que se hace referencia.

4.4.Métodos de investigacion

Se aplico el método hipotético — deductivo porque se usa la teoria econdomica
para contrastar hechos empiricos con las hipotesis planteadas. Para evaluar estas
hipotesis se emplearon métodos estadisticos y econométricos sobre la informacion
previamente recolectada, con el fin de determinar si las hipotesis son refutadas o

respaldadas por la evidencia.

4.5.Disefio de investigacion

La investigacion es no experimental, porque no se manipularon
deliberadamente las variables y se observaron los fendmenos tal y como se dan en
su entorno natural, para después ser analizados. Es de corte longitudinal, porque
describe una poblacién a lo largo del tiempo y examina los cambios que provocan
las variables independientes en la variable dependiente en un periodo determinado
de tiempo. Asi también es transversal, porque compara informacion entre distintas
unidades geograficas (regiones) lo que permite identificar variaciones estructurales

en el impacto de la infraestructura vial sobre la pobreza monetaria entre ellas.
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Ademas, es explicativa, porque intenta comprender las relaciones de causa y efecto
entre variables. Este enfoque va mas alla de la mera descripcion, permitiendo
identificar las razones subyacentes detras de un fendmeno y contribuir al desarrollo

de teorias cientificas existentes.

4.6. Poblacion y Muestra
4.6.1. Poblacion
La poblacion de estudio comprende todas las regiones de Pert (24
regiones), considerando la totalidad de su infraestructura vial y su incidencia
en la pobreza monetaria durante el periodo 2010-2023. Esto incluye datos a
nivel regional sobre carreteras nacionales y departamentales pavimentadas y
no pavimentadas, asi como estadisticas de pobreza monetaria regional, y otras

variables de control.

4.6.2. Muestra
La muestra se conformod por la totalidad de regiones para el cual se
dispone de series estadisticas sobre los niveles de pobreza monetaria por parte
del Instituto Nacional de Estadistica e Informatica (INEI), obteniendo un
panel de datos con 14 afios de observaciones para cada region. De este modo,

la muestra se compone de un total de 336 observaciones.

4.7. Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos

Los datos se obtuvieron de fuentes secundarias, especificamente de bases de
datos de instituciones gubernamentales confiables como el Instituto Nacional de
estadistica (INEI), el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) y el
Banco Central de Reserva del Pera (BCRP), por tanto, la técnica empleada en esta

investigacion es la revision documental y de bases de datos estadisticos.
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4.8 Técnicas estadisticas de analisis de datos

A continuacidn, se describe tedricamente la metodologia econométrica que se

utilizard para estimar los resultados.
Formulacion del modelo de datos de panel
Se especifica el modelo con la siguiente forma funcional:

Pobreza;; = a + p;q_viasdep,, + f;q_viasnac,, + f;cal_viasdep,,
+ Pjcal_viasnac;, + B;cap_hum,, + B;inv_priv,, + B;empleo,,

+ Bicrec_pbiy + ficovid_19; + W,

Este modelo permitird estimar el efecto marginal de la infraestructura vial

sobre la pobreza monetaria, controlando por otros factores estructurales.

Para establecer en qué medida la pobreza monetaria regional estd influenciada
por la infraestructura vial, ademas de otras variables de relevancia regional, se debe
considerar que la informacion que se dispone es de tipo de Datos de Panel. Segun
Gujarati (2010) los Datos de Panel, combinan los datos temporales con datos de
corte transversal, debido a que se analiza la misma unidad de corte transversal a lo
largo del tiempo. Para el caso de la investigacion, las multiples unidades
individuales vendrian a ser las regiones del Peru, el cual se observa en el periodo

de tiempo comprendido entre el 2010 al 2023.

La ventaja de utilizar datos de panel, segun Gujarati (2010), radica en que este
tipo de datos permite analizar diferentes unidades econdémicas o individuos, lo que
usualmente conlleva problemas de heterogeneidad en las variables. Las técnicas de
estimacion de datos de panel consideran esta heterogeneidad mediante la inclusion

de variables especificas para cada unidad de andlisis, lo que permite capturar la
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heterogeneidad no observable tanto entre agentes econdmicos como a lo largo del
tiempo. Ademas, la combinacion de datos de corte transversal y series de tiempo
proporciona una mayor cantidad de informacién, incrementa la variabilidad, reduce
la colinealidad entre variables, amplia los grados de libertad y mejora la eficiencia

de los estimadores.
Enfoque de estimacion y test de Hausman
Se optara por la estimacion mediante modelos de efectos fijos o efectos

aleatorios, lo cual estard determinado por el test de Hausman para evaluar si los
efectos individuales estdn correlacionados con las variables explicativas. En
concreto, si los efectos no observados estan correlacionados con las variables
explicativas, el modelo de efectos aleatorios es inconsistente. En este caso, se debe
usar el modelo de efectos fijos. Por otro lado, si no existe esta correlacion, el modelo
de efectos aleatorios es mas eficiente, ya que utiliza informacién adicional al

estimar los efectos no observados como aleatorios.
El test de Hausman se calcula sobre los siguientes criterios:

H = (Brg — .BFE)(VC””(ﬁFE) - Var(ﬁRE))_l(ﬁRE — BrE)

Donde el estadistico H sigue una distribucion ji-cuadrado (y?) con grados de

libertad iguales al numero de regresores.

PrE: Vector de coeficientes estimados bajo el modelo de efectos fijos.

Bre: Vector de coeficientes estimados bajo el modelo de efectos aleatorios.
Var(Brg): Vector de coeficientes estimados bajo el modelo de efectos fijos.

Var(Brg): Vector de coeficientes estimados bajo el modelo de efectos aleatorios.
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Las hipotesis que plantea el test son las siguientes:

Ho: No hay correlacion entre los efectos individuales y los regresores por tanto se

prefiere el modelo de efectos aleatorios.

Hi: Si hay correlacion entre los efectos individuales y los regresores por tanto se

debe usar el modelo de efectos fijos.
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CAPITULO V: RESULTADOS

5.1. Descripcion del trabajo de campo
Este estudio aborda la informacién de manera anual para el periodo 2010-
2023 y se centra en estimar el efecto de variables de infraestructura sobre la pobreza
monetaria regional. Especificamente, se analiza el impacto del nimero de
kilometros de carreteras nacionales y departamentales, asi como la proporcion de

estas vias que se encuentran asfaltadas.

Asimismo, se incluyen variables de control clave que pueden influir en la
pobreza monetaria, como los afios de educacidon promedio, la inversion privada
(aproximada a través de los créditos del sistema financiero otorgados a empresas),
la proporcion de la poblacion empleada en condiciones de informalidad y una
variable dummy que refleja los afios afectados por la pandemia del COVID-19

(2020-2021).

Los datos fueron extraidos de fuentes secundarias como el Instituto Nacional
de Estadistica e Informatica (INEI), el Ministerio de Transportes y Comunicaciones
(MTC) y el Banco Central de Reserva del Peru (BCRP). Posteriormente, se defini6
el mejor modelamiento de datos en panel para explicar la variacion en los niveles

de pobreza monetaria regional.

5.2. Presentacion de resultados

Se presentan los resultados descriptivos de cada variable, tanto de la variable
dependiente como de las variables independientes. En este sentido, se analiza el

comportamiento de las series anuales para el periodo 2010-2023, permitiendo
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observar la evolucion de la pobreza monetaria regional y sus posibles

determinantes.

Se aplica el test de Hausman para determinar la conveniencia de utilizar un
modelo de datos en panel con efectos fijos o efectos aleatorios. Posteriormente, se
validan las variables independientes y la identificacion de posibles problemas
econométricos, como heterocedasticidad y autocorrelacion. Finalmente, se aplica
una técnica econométrica que garantice robustez frente a estos problemas,

asegurando la validez de los resultados obtenidos.

5.2.1. Estadisticas Descriptivas

Para tener una mirada amplia de las variables bajo estudio, se presentan
los principales estadisticos descriptivos como: media, desviacion estandar,
valor maximo y valor minimo para cada variable analizada. En particular, se
detallan los valores correspondientes a la pobreza monetaria regional, asi
como a sus determinantes, incluyendo la extension de la infraestructura vial
(kilémetros de carreteras nacionales y departamentales), la proporcion de vias
asfaltadas, los afios de educacion promedio, la inversion privada y la
proporcion de la poblacion ocupada en informalidad. Adicionalmente, se
incorpora la variable dummy que identifica los afios afectados por la pandemia
del COVID-19 (2020-2021) y una variable de control que es la tasa del
crecimiento del PBI real departamental. Estos estadisticos descriptivos
permiten observar la dispersion y distribucion de los datos a lo largo del
periodo de analisis 2010-2023 y proporcionan una primera aproximacion a la
relacién entre las variables de interés. Los detalles especificos de estos

indicadores se presentan en la Tabla 2.
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Tabla 2

Estadisticos descriptivos de las variables del modelo

Variable Mean Std. Dev. Min Max Observations
pobreza overall .2704643 .1370007 .024 .63 = 336
between .1270835 .0602143 .4758571 n = 24
within .0569709 .1261071 .4991072 T = 14
g_vias~c overall 791.9708 467.4895 43.1 1804.1 N = 336
between 430.1903 70.65 1565.407 n = 24
within 201.6539 -100.1934 1207.207 T = 14
g vias~p overall 149.5494 204.875 0 1424.2 N = 336
between 173.7063 2.764286 680.7286 n = 24
within 113.8894 -239.7077 1091.192 T = 14
cal_vi~c overall .7543185 .1874228 .228 1 N = 336
between .1405723 .5171429 1 n = 24
within .127018 .2679613 .9806042 T = 14
cal vi~p overall .1373095 .1332179 0 .604 N = 336
between .1189916 .0020714 .3918571 n = 24
within .0643229 -.0795476 .5192381 T = 14
cap_hum overall 9.656845 .7571042 8.1 11.3 N = 336
between .7347095 8.442857 10.92857 n = 24
within .2331439 9.021131 10.52113 T = 14
inv_pr~r overall 8252.64 30339.41 81.74771 211938.7 N = 336
between 29873.65 216.6894 148255.2 n = 24
within 7916.841 -58959.42 71936.15 T = 14
inf em~o overall .7976161 .0861821 .559 .948 N = 336
between .0844374 .6190714 .9105714 n = 24
within .0239658 .7360447 .9265447 T = 14
crec_pbi overall 3.526786 10.16644 -24.3 141.1 N = 336
between 2.593456 .0857143 14.27857 n = 24
within 9.84335 -20.85893 130.3482 T = 14

Nota. Resultados utilizando Statal6

Se observa que la pobreza monetaria regional tiene un valor promedio
de 27.0% ademas de presentar un valor maximo de 63% y un valor minimo
de 2.4%. La desviacion estandar de esta variable es de 13.7 para todas las
observaciones, y presenta una desviacion estandar entre las regiones bajo
estudio (between) de 12,7 mayor a la desviacion estdndar dentro de cada

region a lo largo del tiempo (within) de 5.7.
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En cuanto a la longitud de carreteras de categoria nacional en cada
region, se tiene un valor promedio nacional de 792 kilémetros, ademés de
presentar un valor minimo de 43.1 kilometros y maximo de 1804.1
kilometros. La desviacion estandar es de 467.5 y registra una desviacion
estandar entre las regiones de 430.2 y una desviacion estandar dentro de cada

region a lo largo del tiempo de 201.6.

Asimismo, en cuanto a la longitud de carreteras de categoria
departamental, se tiene un valor promedio nacional de 149.5 kilometros
siendo su valor minimo de 0 kilometros y con un valor méximo de 1424.2
kilometros. La desviacion estandar es de 204.8 y registra una desviacion
estandar entre las regiones bajo analisis de 173.7 y una desviacion estandar

dentro de cada region a lo largo del tiempo de 114.

Respecto a la calidad de la carretera nacional, su valor promedio es de
0.754 es decir el 75.4% de las carreteras de categoria nacional se encuentran
asfaltadas. Su valor minimo es de 22.8% y se valor maximo del 100%. La
desviacion estandar es de 18.7% y registra una desviacion estandar entre las
regiones bajo andlisis de 14.1% y una desviacion estdndar dentro de cada

region a lo largo del tiempo de 12.7%.

Sobre la variable calidad de la carretera departamental, su valor
promedio regional es de 0.137 es decir el 13.7% de la carretera de categoria
departamental se encuentra asfaltada. Su valor minimo es de 0% y un valor
maximo del 60.4%. La desviacion estandar de esta variable es de 0.133, y
muestra una desviacion estandar entre las regiones de 11.9% y una desviacion

estandar dentro de cada region a lo largo del tiempo de 6.4%.
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En cuanto a la variable capital humano, su valor promedio en todas las
regiones es de 9.7 afios de educacion, siendo su valor minimo de 8.1 afios
mientras que su valor maximo es de 11.3 afios. La desviacion estandar de esta
variable es de 0.8 afos para todas las observaciones, y presenta una desviacion
estandar entre las regiones bajo analisis de 0.7 afios y una desviacion estandar

dentro de cada region a lo largo del tiempo de 0.2 afios.

De otro lado, la inversion privada real para el periodo de estudio muestra
un valor promedio en todas las observaciones de S/ 8252.6 millones ademas
que la desviacion estandar de esta variable es de 30339.4 para todas las
observaciones, y presenta una desviacion estandar entre las regiones de
29873.6 y una desviacion estandar dentro de cada region a lo largo del tiempo

de 7916.8.

Por ultimo, la tasa de informalidad del empleo regional muestra un valor
promedio en todas las observaciones de 0.797 es decir un 79.7% se encuentra
en situacion de informalidad laboral. Por otro lado, registra un valor minimo
de 55.9% y un valor maximo de 94.8%. La desviacion estdndar de esta
variable es de 8.6% para todas las observaciones, mientras que la desviacion
estandar entre las regiones bajo andlisis es de 8.4% y una desviacion estdndar

dentro de cada region a lo largo del tiempo de 2.4%.

5.2.2. Grdficos de Dispersion
La Figura 3 permite observar la dispersion de las variables
independientes respecto de la pobreza monetaria regional. Se aprecia que las
variables explicativas como una mayor calidad de las carreteras de categoria

nacional, mayores niveles de capital humano y mayores niveles de inversion
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privada observan una notoria correlacion negativa con la pobreza monetaria,
mientras que en el caso de la tasa de informalidad del empleo presenta una

correlacion directa con la variable dependiente.

Con relacion a las variables como tamano de las carreteras de categoria
nacional y tamafo de las carreteras de categoria departamental, la relacién con
la variable dependiente no es clara desde el punto de vista grafico, sin
embargo, para complementar esta primera exploracion se calculard los

coeficientes de correlacion.

Figura 3
Grdficos de dispersion de la pobreza monetaria respecto de las variables
independientes y de control.
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Nota. Resultados utilizando Statal6.

5.2.3. Matriz de correlacion de variables

La Tabla 3 nos muestra los coeficientes de correlacion entre las variables
independientes y dependiente. Al respecto, se puede observar que las variables
independientes como la calidad de las vias departamentales y nacionales, los
mayores indices de capital humano, la inversion privada y el crecimiento del
PBI departamental, tienen una relacion negativa con los indicadores de
pobreza y mantienen un nivel de correlacion de acuerdo a lo esperado, es decir
que tienen un efecto negativo en la tasa de pobreza monetaria regional.
Asimismo, se registra una correlacion positiva entre el nivel de informalidad
laboral y la tasa de pobreza. Por otro lado, cuando se evalta la correlacion
entre la variable cantidad de la carretera nacional y departamental respecto de

la variable dependiente, su signo positivo denota un comportamiento opuesto
a lo esperado a priori.
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Tabla 3

Matriz de correlacion de variables independientes contra la variable dependiente

pobreza g _v~ctot g v~ptot cal wi~c cal_vi~p

cap hum inv pr~r inf em~o crec pbi

pobreza
g viasnactot

g viasdeptot
cal viasnac
cal viasdep

cap_hum
inv priv r
inf empleoc
crec pbi

.oooo
-2820
-1259
-4457
-1485
.72592
-1255
.T7472
.D164

.0000
L7220
L2233
.0281
L1449
L2208
L2181
.D0Dé

.o0ooo
.2029
.018%
.0521
.187%
.0848
.0151

Nota: Resultados utilizando Statal6.

-0000
-1539
.3345
.D238
.2225
.0927

.oooo
.2602
.0541
L1544
.0512

1.0000
0.12%6
-0.7625
-0.0257

1.0000
-0.4333
-0.0051

5.2.4. Test de Hausman y Tipo de Estimacion Econométrica

a cabo el test de Hausman para verificar la consistencia entre los modelos de

panel de datos de efectos fijos o de efectos aleatorios.

considerando todas las variables independientes y de control, ademas de la
variable dummy que refiere a la pandemia del COVID-19. De los resultados,
se observa que el valor p del test es igual a 0.0000 siendo menor que el nivel
de significancia de 0.05 por tanto se rechaza la hipotesis nula de consistencia
entre los dos modelos. Como resultado, hay una diferencia importante entre
los estimadores conforme al modelo de efectos fijos y de efectos aleatorios.

En consecuencia, el modelo de efectos fijos es el mas apropiado para explicar

la pobreza monetaria regional.

Tabla 4

Test de Hausman y tipo de estimacion econométrica

Nota. Resultados utilizando Statal6.

1.0000
0.0171

1.0000

Para determinar qué modelo de datos de panel es mas adecuado, se llevo

En la Tabla 4 se muestra el test de Hausman, el cual se realizd
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Coefficients
() (B) (b-B) sgret (diag(V_b-V_B8))
fel rel Difference S5.E.
g wiasnactot —.00D1412 —.0D001412 4] o
g viasdeptot .0DD0317 . 0000317 o i}
cal wviasnac —.1428725 —.1428725 o 0
cal wiasdep -1359875 .1359875 o o
cap hum —.0232122 —.0232122 o o
inv_priv_r 8.89e-07 8.89e-07 4] o
inf empleo .5296266 . 5296266 o i}
cowvidlg -018%406 .0185406 o o
crec _phbi -.0003417 —-.0003417 o i}
b = consistent under Ho and Ha; obtained from xXtreg
B = incomnsistent under Ha, efficient under Ho: obtained from xtreg
Test: Ho: difference in coefficients not systematic
chiz (0) = (b-B)'[(V_b-V_B)"(-1)1 (b-B)
= 0.00

Prob>chiZ
(V_b-W_B is not positive definite)

Dado que los efectos individuales capturan caracteristicas no
observables especificas de cada region, y estas estan correlacionadas con las
variables explicativas del modelo, el uso de un modelo de efectos fijos es el

mas adecuado para evaluar la pobreza monetaria regional.

Este enfoque permitira controlar por heterogeneidad no observada y de
esa manera evitar sesgos en la estimacion que podrian surgir en caso se
asumiera erroneamente la independencia entre los efectos individuales y las

variables explicativas, tal como ocurre en el modelo de efectos aleatorios.

5.2.5. Estimacion del modelo econométrico

5.2.5.1. Resultados de la estimacion del modelo de efectos fijos.

De acuerdo a los resultados obtenidos en el test de Hausman, se
estimd el modelo de efectos fijos. Al respecto, la Tabla 5 muestra
cuatro modelos de panel de datos con efectos fijos, en el que se puede
observar los siguientes estadisticos: el coeficiente individual de las
variables independientes, la desviacion estandar y el p-value (ver

apéndice 2 los resultados para los modelos del 1 al 3).
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Se parti6 con un modelo que incluye todas las variables y un
efecto cruzado entre el nivel de informalidad laboral y la inversion
privada (model 1), sin embargo, debido a la insignificancia de algunas
variables como la cantidad y calidad de las vias departamentales y el
signo no concordante de la variable inversion privada, se procedio a
estimar tres modelos adicionales donde se considera las variables mas

relevantes para explicar la pobreza monetaria regional.

Tabla 5

Resumen de estimaciones del modelo de efectos fijos

Variable model 1 model 2 model 3 model 4
g_viasnactot —0.0001 —0.0001 —0.0001 —0.0001
0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
—4.6049 —-3.9877 —4.4281 —4.4180
0.000 0.000 0.000 0.000
cal_ viasnac —0.1425 —-0.1288 —-0.1675 —-—0.1670
0.0293 0.0294 0.0254 0.0254
—4.8676 —4.3791 —6.5846 —6.5634
0.000 0.000 0.000 0.000
g _viasdeptot 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
1.5194 1.2305
0.130 0.220
cal viasdep 0.1351
0.0426
3.1702
0.002
cap__hum —0.0216 —0.0098 —0.0227 —0.0271
0.0164 0.0162 0.0154 0.014s8
-1.3215 —0.6071 —1.4744 -1.8338
0.187 0.544 0.141 0.068
inv_priv_r 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
1.0726 1.2442 1.0709
0.284 0.214 0.285
inf vs_dinv —0.0000 —0.0000 —0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
—0.2989 —0.5202 —-0.3222 2.4583
0.765 0.603 0.747 0.015
inf empleo 0.5586 0.6163 0.6142 0.5238
0.1551 0.1565 0.1546 0.1295
3.6013 3.9377 3.9732 4.0438
0.000 0.000 0.000 0.000
covidl®o 0.0180 0.0158 0.0194 0.0226
0.o0088 0.0089 0.0090 0.0085
2.0494 1.7752 2.1670 2.6743
0.041 0.077 0.031 0.008
crec_pbi —-—0.0003 —-—0.0003 —0.0005 —0.0005
0.0003 0.0003 0.0003 0.0003
—1.3509 —-1.2871 —2.0026 —-1.9672
0.178 0.199 0.046 0.050
_cons 0.2269 0.0616 0.2603 0.3754
0.2335 0.2313 0.2237 0.1962
0.9716 0.2664 1.1636 1.9131
0.332 0.790 0.245 0.057
N 314 314 336 336
r2 0.3220 0.2976 0.3955 0.3932
rz2_a 0.2421 0.2177 0.3338 0.3335




57

Nota. Resultados utilizando Statalé.

Cabe precisar que, en todos los modelos de efectos fijos
estimados, la variable asociada a infraestructura de caracter nacional,
especificamente la cantidad de carreteras nacionales es significativa
con un nivel de significancia menor al 5%, ademas de mostrar el signo
esperado. Mientras que la variable calidad de las carreteras nacionales
tiene también el signo esperado y es significativa con un nivel de

significancia menor a 5%.

Respecto a la variable asociada a infraestructura de caracter
departamental, como la cantidad de las carreteras departamentales, se
aprecia que no tiene una influencia significativa, registrando un p-
value mayor al 5% al menos en el primer y segundo modelo. Respecto
de la calidad de las carreteras departamentales, su signo es
contraintuitivo por lo que se decidid retirar ambas variables del

modelo, en las regresiones 3 y 4.

Con relacién a la variable capital humano se observa un signo
negativo, lo que muestra que a mayores afios de educacion los niveles
de pobreza disminuyen, verificindose que en todos los modelos es

significativa con un p-value menor al 7%.

Respecto a la inversion privada, no habria un impacto en los
niveles de pobreza. Sin embargo, la variable que, si tiene una clara

relaciéon positiva con los niveles de pobreza, es el grado de
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informalidad laboral de la poblacién ocupada, siendo significativa en

todos los modelos evaluados con un p-value de 0%.

Como se puede concluir, el modelo mejor comportado es el
modelo 4. Para observar con mayor detalle, se presenta en la Tabla 6
el modelo 4 observandose un R-squared within de 0.3932 por tanto un
39,3% de la variabilidad de la tasa de pobreza puede ser explicada por
las variables independientes del modelo. De otro lado, el R-squared
between de 0.1608 indica que un 16.1% de la variabilidad de la
pobreza monetaria entre las regiones puede ser explicada por las
variables independientes. El R? total de 0.1926 implica que alrededor
del 19.3% de la variabilidad total de la pobreza monetaria puede ser
explicada por las variables independientes en el modelo. Cabe indicar
que, estos niveles suelen interpretarse de manera diferente a como se
haria en una regresioén estandar y son aceptables, porque los datos
suelen tener mucha variabilidad no explicada debido a factores no

observables.

El coeficiente de correlacion intraclase (rho) con un valor de
0.8706 muestra que la proporcion de la varianza total de la pobreza se
debe a las diferencias entre las regiones y representa el 87.1% de la

varianza total de la tasa de pobreza.

Lo anterior afirma que el 87.1% de la variabilidad de la tasa de
pobreza monetaria se explica por la informacion recogida en todas las
variables independientes consideradas en el modelo y tienen una

influencia significativa en el modelo.
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Tabla 6
Estimacion del modelo de efectos fijos — Model 4

Nota. Resultados utilizando Statalé.

Fixed-effects (within) regression Humber of obs = 336
Group variable: cod reg Number of groups = 24
R-sq: Cbs per group:
within = 0.3932 min = 14
between = 0.1608 avg = 14.0
overall = 0.1926 max = 14
F(7,305) = 28.23
corr(u i, Xb) = -0.2402 Probk > F = 0.0000
pobreza Coef. Std. Err. t P>t [95% Conf. Interval]
g _viasnactot -.0001314 .0000297 -4.42 0.000 -.0001899 -.0000729
cal viasnac -.1670044 .0254446 -6.56 0.000 -.2170737 -.1169352
cap hum -.0271257 .0147921 -1.83 D.068 -.0562332 .0019817
inf vs_inv 1.17e-08 4.75e-09 2.46 0.015 2,33e-09 2,10e-08
inf empleo .523763 .1295222 4.04 0.000 .2688928 .T786331
covidld .0226019 .0084516 2.87 0.008 .0059711 .0392327
crec_pbi -.0005196 .0002641 -1.97 D0.050 -.0010393 1.64e-07
_cons .3753746 .1962115 1.91 0.057 -.010725 . T614742
sigma u .12064848
sigma e .04651069
rho .87061357 (fraction of wvariance dus to u i)
F test that all u i=0: F(23, 305) = 22.39 Prok > F = 0.0000

Por otro lado, el p-valor de la prueba F de significancia global
indica que los coeficientes del modelo son, en conjunto,
significativamente distintos de cero. Esto sugiere que el modelo de
efectos fijos ofrece un mejor ajuste respecto con el de efectos
aleatorios, lo que significa que las caracteristicas especificas a nivel
regional tienen una influencia significativa y medible en la tasa de

pobreza.

Por ultimo, la significancia individual demuestra que las
variables como calidad y cantidad de carreteras de categoria nacional,

el capital humano, la informalidad del empleo, y la interaccion cruzada



60

de informalidad laboral con la inversion privada, ademas del COVID-
19 son significativos al 5% teniendo un p-valor menor al 0.050,
confirmdndose que la calidad y cantidad de infraestructura nacional,

explica la tasa de pobreza, controlando por un conjunto de variables.

5.2.5.2. Validacion de la estimacion del modelo de efectos fijos.

a) Prueba de Heterocedasticidad

Para corroborar la existencia de heterocedasticidad en el modelo
se realiza la Prueba de Breusch y Pagan, y en caso de identificarse, los
coeficientes estimados podrian estar sesgados. Esta condicion implicaria
que las pruebas de hipoétesis tendran intervalos de confianza poco
fiables. Esta condicion irregular conllevaria a conclusiones incorrectas
sobre la relevancia de las variables independientes en la explicacion de

la tasa de pobreza monetaria.

En la Tabla 7 se puede observar el referido Test, donde el valor p
es de 0.0701 que esta por encima del nivel de significancia del 5% por
tanto, se acepta la hipotesis nula de homocedasticidad, lo que implica

que los errores del modelo son homocedasticos.

Tabla 7
Test de Breusch Pagan

Breusch—Pagan / Cook—-Weisberg test for heteroskedasticity
Ho: Constant wvariance
Variakbles: fitted waluses of g wviasnactot

chiZ (1} = 3.28
Prob = C"l:LZ = 0.0701
Nota. Resultados utilizando Statal6

Cabe indicar que, en presencia de homocedasticidad los estimadores son

eficientes.
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b) Prueba de Autocorrelacion

Se efectua el Test de Wooldridge siendo esta prueba adecuada en
modelos de datos de panel, porque es més consistente en la deteccion de
autocorrelacion en los errores, ademds que es mas apropiado respecto
del Test de Durbin Watson, porque la estructura de correlacion en los

datos de panel es mas compleja.

En la tabla 8 se observa que al aplicar el Test de Wooldridge el
valor p es de 0% siendo menor al nivel de significancia de 5% por tanto

se confirma la presencia de autocorrelacion.

Tabla 8
Test de autocorrelacion de Wooldridge

Wooldridge test for autocorrelation in pansel data
HO: no first-order autocorrelation
F{ 1, 23) = 25.135
Prob > F = 0.0000

Nota. Resultados utilizando Statal6.

5.2.5.3.Modelo con errores estindar robustos y correccion de

heterocedasticidad y autocorrelacion

Para desarrollar un modelo mas robusto se procede a estimar las
siguientes regresiones (Tabla 9) y obtener estimaciones mas eficientes
que permitan asegurar una inferencia valida, incluso en presencia de
heterocedasticidad y autocorrelacion, con la ventaja ademas de reducir
el sesgo en las estimaciones originado por una posible omision de

variables.
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Al respecto, los errores estandar robustos aplicados fueron

mediante el método robusto de cluster.

Tabla 9

Estimacion del modelo de efectos fijos con errores robustos

Variable model 5 model 6 model 7 model 8 model 9
g_viasnactot -0.0001 -0.0000 -0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
-1.6185 -1.5098 -1.1183
0.106 0.131 0.263
cal_viasnac -0.1395 -0.1568 -0.1865 -0.1752 -0.1775
0.0414 0.0542 0.0404 0.0376 0.0374
-3.3668 -2.8939 -4.6142 -4.6598 -4.7417
0.001 0.004 0.000 0.000 0.000
q viasdeptot 0.0000
0.0000
1.6386
0.101
cal_viasdep 0.1160 -0.0063 0.1184
0.0428 0.1130 0.0469
2.7133 -0.0560 2.5230
0.007 0.955 0.012
cap_hum -0.0420 -0.0472 -0.0457 -0.0388 -0.0399
0.0269 0.0205 0.0216 0.0210 0.0212
-1.5621 -2.3073 -2.1124 -1.8473 -1.8849
0.118 0.021 0.035 0.065 0.059
inf vs_inv 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
4.4440 5.3918 5.1674 4.8982 5.9532
0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
inf empleo 0.6420 0.7098 0.6948 0.7165 0.7187
0.1330 0.1252 0.1308 0.1308 0.1219
4.8256 5.6703 5.3125 5.4789 5.8981
0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
covidl9 0.0160 0.0179 0.0182 0.0172 0.0166
0.0095 0.0097 0.0097 0.0096 0.0093
1.6928 1.8423 1.8755 1.7915 1.7743
0.090 0.065 0.061 0.073 0.076
crec_pbi -0.0004 -0.0005 -0.0005 -0.0005 -0.0005
0.0003 0.0003 0.0003 0.0003 0.0003
-1.0496 -2.0040 -1.9375 -1.8869 -1.8104
0.294 0.045 0.053 0.059 0.070
den_viasnac -1.0187
1.1116
-0.9164
0.359
den_ viasdep 3.7291
3.0424
1.2257
0.220
_cons 0.2559 0.2826 0.3205 0.2330 0.2123
0.3104 0.2499 0.2703 0.2695 0.2568
0.8246 1.1308 1.1855 0.8646 0.8268
0.410 0.258 0.236 0.387 0.408
N 314 336 336 336 336
r2
r2_a

Nota. Resultados utilizando Statal6.
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Como se puede observar, en el modelo 5 las variables como
cantidad de kilémetros de vias nacionales y departamentales, resultan
no significativas con valores elevados en su p-value y/o signos
contraintuitivos. Ante ello y con el propodsito de reevaluar las mismas
variables desde un punto de vista, se efectud la corrida del modelo 6
con la densidad de las carreteras de categoria nacional y
departamental, que muestra el nimero de kilometros de carretera
nacional y departamental en relacion a la superficie del territorio de
cada departamento (variables den viasnac y den viasdep) arrojando
también un p-value por encima del 0.050 siendo en ambos casos las
variables no significativas estadisticamente. Ante ello se procede a
retirar las variables y se continla efectuando el modelamiento,
evaluando la pertinencia de las variables relacionadas a la calidad y
cantidad de vias departamentales (ver modelos 7 y 8) para luego
establecer el modelo 9 como el mejor comportado (ver tabla 10 para

mayor detalle).

Se debe precisar que, se consider6 en todas los modelos las
interacciones cruzadas entre dos variables independientes siendo la
mas significativa la interaccion entre la tasa de informalidad laboral e

inversion privada.
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Tabla 10

Estimacion del modelo de efectos fijos con errores robustos

Random-effects GLS regression
Group wvariable:

Humber of obs = 336
24

cod reg Humber of groups

B—sq: Cbs per group:
within = 0.3536 min = 14
kbetween = 0.79%27 avg = 14.0
overall = 0.7137 max = 14
Wald chiz (&) = 400.52
corr(u i, X) = 0 (assumed) Prok > chiz = 0.0000
(5cd. Err. adjusced for 24 clusters in cod reg)
Robust

pokreza Coef. Std. Err. z Pxlz| [95% Conf. Interwval]
cal wiasnac -.17T748E5 .0374311 -4.74 0.000 -.25085 -.1041229
cap_hum -.0399282 .0211835 -1.88 0.059 -.081447 . 0015906
inf vs_inv 6.85e-09 1.15e-09 5.95 0.000 4.592-09 %9.11e-09
inf empleo .T187159 .1218557 5.90 0.000 .4T798831 . 9575487
covidls .0165687 .0093382 1.77 0.076 -.0017339 .0348713
crec pbi —-.0005047 0002788 -1.81 0.070 -.0010511 .000D417
_cons .2123361 .2568181 0.83 0.408 -.2910181 .T156504

gigma u .06364439

sigma e .04789737

rho .63841729 (fraction of wvariance due to u i)

Nota. Resultados utilizando Statal6.

5.2.5.4. Interpretacion de resultados.

Los hallazgos que se muestran en la Tabla 10 permiten afirmar
que, en cuanto a la calidad de la infraestructura vial, en particular la
de las carreteras nacionales, juega un papel clave en el desarrollo
economico y social de las regiones. En este analisis, la calidad de las
carreteras nacionales se mide a través de la proporcion de carreteras
nacionales en estado de asfaltado, lo que refleja el nivel de

modernizacion y accesibilidad del sistema de transporte.

Los resultados del modelo sefalan que esta variable es

estadisticamente significativa y presenta una relacion negativa con la
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tasa de pobreza monetaria, con un coeficiente de -0.177. Esto significa
que, manteniendo constantes las otras variables, una mejora en la
calidad de las carreteras nacionales (especificamente, un aumento en
la proporcion de vias asfaltadas) estd asociada con una reduccion en la

incidencia de pobreza en las regiones analizadas.

En términos cuantitativos, el coeficiente indica que un
incremento del 10% en la proporcion de carreteras nacionales
asfaltadas se traduce en una reduccion de 1.8 puntos porcentuales en
la tasa de pobreza. Es decir, mejorar la infraestructura vial no solo
optimiza la conectividad y reduce costos de transporte, sino que
también contribuye a dinamizar la economia regional al facilitar el

acceso a mercados, empleo, servicios educativos y de salud.

Este resultado denota la importancia de la inversion en
infraestructura vial como un mecanismo efectivo para la reduccion de
la pobreza. La pavimentaciéon de carreteras permite una mayor
integracion de las zonas rurales con los centros urbanos, promoviendo
el desarrollo productivo y mejorando las oportunidades econdmicas de

la poblacion més vulnerable.

En cuanto a las otras variables, como capital humano, medido a
través de los afios promedio de educacion de la poblacion
econdmicamente activa, el cual refleja el impacto de la formacion
académica en la reduccion de la pobreza monetaria, se tiene segun los

resultados del modelo que, en promedio, por cada afio adicional de
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educacion en la poblacion econdmicamente activa, la tasa de pobreza

disminuye en 3.9 puntos porcentuales.

Ello sugiere que, ante una mayor acumulacion de capital
humano, representada por niveles mas altos de escolaridad, se asocia
con una menor incidencia de pobreza monetaria. Este impacto puede
explicarse porque una mayor educacion suele traducirse en mejores y
mayores oportunidades de empleo, ademds de acceso a trabajos con

mayor estabilidad y mejores remuneraciones.

La wvariable informalidad del empleo juega un papel
determinante en la incidencia de la pobreza monetaria, ya que refleja
la precariedad del mercado laboral y la falta de acceso a derechos y
beneficios laborales. Los resultados del modelo muestran que esta
variable tiene un efecto positivo y significativo sobre la pobreza, con

un coeficiente de 0.7187.

Este estimador indica que, manteniendo constantes las demas
variables, un incremento del 1% en la tasa de informalidad laboral se
asocia con un aumento del 0.72 puntos porcentuales en la tasa de
pobreza monetaria. En otras palabras, regiones con mayores niveles
de empleo informal tienden a experimentar una mayor incidencia de
pobreza, dado que los trabajadores informales suelen recibir bajos
ingresos, carecen de estabilidad laboral, acceso a seguros de salud,

pensiones y otros mecanismos de proteccion social.

Este resultado resalta la importancia de politicas publicas

orientadas a la formalizacion del empleo, tales como incentivos para
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la formalizacion de micro y pequefias empresas, reduccion de costos
de contratacion formal, y fortalecimiento de programas de
capacitacion y empleabilidad. Una mayor formalizacion no solo
mejora la calidad del empleo, sino que también contribuye a la
reduccion estructural de la pobreza al garantizar ingresos mas estables

y acceso a beneficios sociales para los trabajadores.

Por otro lado, el efecto cruzado de la inversion privada y la tasa
de informalidad laboral, con signo positivo sugiere que el impacto de
la inversion en la reduccion de la pobreza monetaria es menor en
regiones con mayor informalidad. Esto implica que, en una economia
donde predominan empleos informales, el crecimiento de la inversion
privada no necesariamente se traduce en mejoras significativas en los
ingresos de la poblacion vulnerable, posiblemente debido a la falta de
encadenamientos productivos con el sector formal o a la limitada
capacidad de generaciéon de empleo formal en dichas regiones. En
contraste, en regiones con menor informalidad (principalmente en
regiones de la costa), la inversion privada podria generar un mayor
impacto en la reduccion de la pobreza al promover empleos mejor

remunerados y condiciones laborales mas estables.

La variable COVID-19, indica que la pandemia tuvo un impacto
significativo en el aumento de la pobreza monetaria. Especificamente,
este coeficiente sugiere que durante los afios en que la pandemia afectd
la economia, la tasa de pobreza fue, en promedio, 1.7 puntos
porcentuales mayor en comparacion con los afios previos o posteriores

a la crisis sanitaria.
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Finalmente, la variable de control, tasa de crecimiento del
Producto Bruto Interno, tiene un impacto favorable en la reduccion de
la tasa de pobreza monetaria, conforme a lo que se espera a priori a

nivel tedrico.

5.3. Contrastacion de resultados

5.3.1. La hipdtesis general asevera lo siguiente:

H1: La mayor calidad y cantidad de la infraestructura vial nacional y
departamental, reduce los niveles de pobreza monetaria en el Pert durante el

periodo 2010-2023.

Se acepta la hipdtesis general en parte puesto que la calidad de las vias
nacionales (en estado de asfaltado o no), mas no la calidad de las vias
departamentales, tienen un efecto significativo en la reduccion de la pobreza,
tal como se muestra en la tabla N° 10 como también se evalu6 en las tables
previas 5,6,7,8 y 9. Por otro lado la cantidad de vias nacionales o

departamentales no tienen efecto en la reduccion de la pobreza.

5.3.2. Contraste de Hipotesis Especifica 1:

La primera hipdtesis especifica asevera lo siguiente:

H1: La calidad de la infraestructura vial de categoria nacional y departamental
tiene un efecto negativo en los niveles de pobreza monetaria en Peri durante

el periodo 2010-2023.

Se acepta en parte la hipotesis especifica 1, ya que los resultados
obtenidos con el modelo panel de efectos fijos robustos, denotan que un

aumento del 10% en la pavimentacion de carreteras se asocia con una
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reduccion de 1.8 puntos porcentuales en la tasa de pobreza monetaria. Esto
sefala que la modernizacion de la red vial no solo mejora la conectividad y la
eficiencia del transporte, sino que también facilita el acceso a mercados,

empleo y servicios esenciales.

5.3.3 Contraste de Hipdtesis Especifica 2:

La segunda hipotesis especifica asevera lo siguiente

HI1: El incremento en la longitud total de la infraestructura vial nacional y
departamental tiene un impacto negativo en los niveles de pobreza monetaria

en Peru durante el periodo 2010-2023.

Se rechaza la hipdtesis especifica 2, ya que los resultados obtenidos con
el modelo panel de efectos fijos robustos, muestran efectos no significativos

de la cantidad de vias nacionales y departamentales.

5.4. Discusion de resultados

La presente investigacion encontr6 que las variables que determinan la
pobreza monetaria regional en el periodo de estudio de 2010 - 2023 son factores
estructurales como la calidad de la infraestructura vial nacional, el nivel educativo
promedio de la PEA y la tasa de informalidad laboral, ademas de variables como la
inversion privada, la tasa de crecimiento del Producto Bruto Interno departamental
y el impacto de la pandemia de COVID-19, los cuales tienen una influencia

significativa en la incidencia de la pobreza.

Sobre el primer objetivo especifico: "Medir el impacto de la calidad de la
infraestructura vial de categoria nacional y departamental en la reduccion de la

pobreza monetaria en Perti durante el periodo 2010-2023” se observa que una
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mayor proporcion de vias nacionales asfaltadas tiene un efecto significativo en la
reduccion de la pobreza monetaria a nivel regional. Esto sugiere que la mejora en
la calidad de la infraestructura vial facilita el acceso a mercados, servicios basicos

y oportunidades laborales, impulsando el desarrollo econdémico local.

Por otro lado, conforme a los resultados encontrados y al andlisis
econométrico, se muestra que la calidad de las carreteras o vias de categoria
departamental no tienen un efecto significativo en la reduccion de la pobreza
monetaria. Esto puede deberse a que estas vias, a diferencia de las carreteras
nacionales, suelen tener menor capacidad de integracion econdmica, ya que
conectan principalmente areas rurales o de menor dinamismo productivo con
centros urbanos intermedios, en lugar de grandes mercados o ciudades. Ademas,
muchas carreteras departamentales pueden presentar serias limitaciones en términos
de mantenimiento, continuidad y conectividad con redes viales de mayor jerarquia,

lo que reduce su impacto en la generacion de oportunidades econdémicas.

En términos generales los resultados de esta investigacion son consistentes
con lo encontrado en estudios previos que destacan la importancia de la calidad de
las vias de comunicacion, especialmente carreteras, en la reduccion de la pobreza y
el crecimiento y desarrollo econémico regional. En ese sentido, segun Duran y
Saavedra (2014) analizaron la relacién entre infraestructura y pobreza en América
Latina y determinaron que el impacto de la calidad de la infraestructura sobre la
pobreza, utilizando un panel de 17 paises en el periodo 1980 — 2012. Sus hallazgos
indican que una mejora en la calidad de la infraestructura vial tiene un impacto
significativo en la reduccion de la pobreza, estimando que un aumento anual del 1%
en el porcentaje de carreteras pavimentadas se traduce, en promedio, en una

disminucioén del 0,76% en la tasa de pobreza.
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Asimismo, nuestros resultados estan alineados con lo sefialado por Hinojosa
et al. (2024), quienes encuentran que una mayor proporcion de carreteras nacionales
pavimentadas tiene un efecto negativo y significativo sobre la pobreza monetaria
en el Pert. En el estudio, se estima que un incremento del 10% en la proporcion de
vias nacionales pavimentadas reduce la pobreza entre un 1.9% y un 2.4%, lo que
resalta la importancia de la infraestructura vial en la integraciéon econdémica y la
reduccion de las brechas territoriales. La pavimentacion de carreteras no solo
mejora la conectividad entre zonas urbanas y rurales, sino que también facilita el
acceso de los productores a mercados locales, regionales e internacionales,
promoviendo mayores oportunidades comerciales, empleo y crecimiento de los
ingresos personales. Estos resultados refuerzan la importancia de priorizar la
inversion en infraestructura vial de calidad como una estrategia efectiva para reducir

la pobreza y fomentar el desarrollo econdmico regional.

Gertler et al (2024) confirma los resultados encontrados en la presente
investigacion, puesto que en su estudio para Filipinas concluye que las inversiones
en mantenimiento es decir la mejora de las carreteras existentes, aumentan
significativamente el consumo nominal y los ingresos, el cual se traduce en una
mejora en las condiciones de bienestar y reduccion de la pobreza. Estos cambios
operan a través de la recolocacion desde empleos informales (incluida la

agricultura) hacia nuevos empleos en el sector manufacturero y mejor remunerados.

Un ejemplo que muestra la relevancia en como una gran carretera de categoria
nacional que no se encontraba pavimentada ahora si lo es y que tiene un efecto
significativo es la Carretera Ayacucho — Abancay. Esta via conecta las regiones de
Ayacucho y Apurimac, pasa por las provincias de Huamanga, Chincheros,

Andahuaylas y Abancay, abarcando una longitud aproximada de 386 kilometros.
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Durante afios, esta via existié en pésimas condiciones sin pavimentar, limitando su
utilidad para la conectividad regional y dificultando el transporte de bienes y

personas.

La falta de una infraestructura adecuada restringia el acceso a mercados mas
amplios y elevaba los costos logisticos para los productores locales. En 2012 se
iniciaron las obras de rehabilitacion y mejoramiento de la carretera, que incluyeron
movimientos de tierras, colocacioén de bases y subbases, concreto asfaltico y otras
mejoras. Segin el Ministerio de Economia y Finanzas (MEF, 2025), el costo total
de la carretera Ayacucho - Abancay asciende a S/ 1,941.6 millones, y estas mejoras
permitieron un incremento en el movimiento de vehiculos de carga y un mayor flujo
turistico en la ruta Ayacucho — Abancay — Cusco, asi como una reduccion en los
tiempos de viaje, facilitando una mayor integracion econdmica entre ambas
regiones, impulsando el comercio, el acceso a servicios y el dinamismo productivo,
lo que refuerza la importancia de contar con infraestructura vial de calidad para

promover el desarrollo y reducir la pobreza.

Con respecto al segundo objetivo especifico: "Medir el impacto del
incremento en la longitud total de la infraestructura vial nacional y departamental
en la reduccion de la pobreza monetaria en Peru durante el periodo 2010-2023” se
observa que la longitud de la infraestructura vial nacional o departamental por si
misma no tiene un impacto en la reduccion de la pobreza monetaria regional a
menos que vaya acompainiada por una mejora en la calidad. Prueba de ello es la baja

significancia estadistica y el signo contraintuitivo de ambas variables.

Cabe indicar que, la diferencia en el impacto de las vias nacionales y

departamentales sobre la pobreza se explica se explica por diferentes factores. En
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primer lugar, por su nivel de conectividad. Las vias nacionales articulan regiones
con grandes mercados regionales, permitiendo la integracion al mercado nacional y
reduciendo los costos de transporte, mientras que las departamentales suelen tener
un alcance limitado y no siempre se vinculan con ejes econdémicos relevantes. En
segundo lugar, existe una clara diferencia en la calidad y el mantenimiento, las vias
nacionales suelen estar asfaltadas y mejor conservadas, lo que asegura su
transitabilidad permanente; en contraste, muchas vias departamentales se
encuentran en mal estado o sin pavimentar, limitando su funcionalidad durante
ciertas épocas del afio. Tercero, las vias nacionales facilitan el transito comercial de
carga y el transporte interprovincial de personas, lo que incrementa la movilidad
laboral y el acceso a oportunidades econdémicas. Finalmente, las vias nacionales
forman parte de una red vial interconectada que genera efectos compartidos en el
desarrollo regional, mientras que muchas vias departamentales estan aisladas, lo

que reduce su impacto econdomico.
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Conclusiones

La calidad de la infraestructura vial nacional es un factor determinante en la
reduccion de la pobreza monetaria. Los resultados obtenidos confirman que una mayor
proporcioén de carreteras nacionales asfaltadas tiene un impacto significativo en la
disminucion de la pobreza. Un aumento del 10% en la pavimentacion de carreteras se
asocia con una reduccion de 1.8 puntos porcentuales en la tasa de pobreza monetaria.
Esto sefiala que la modernizacion de la red vial no solo mejora la conectividad y la
eficiencia del transporte, sino que también facilita el acceso a mercados, empleo y

servicios esenciales como educacion y salud.

El estudio también permite concluir que la longitud total de las carreteras, ya sean
departamentales o nacionales, no tiene un impacto estadisticamente significativo en la
reduccion de la pobreza. Esto sugiere que para que la expansion de la red vial tenga un
efecto concreto en las condiciones econdmicas de la poblacion, requiere que sea
asfaltada o se encuentre en buenas condiciones. Ello debido a que, en estas condiciones

se podra percibir ahorros significativos en tiempo, flete y accesibilidad.

La calidad de las carreteras departamentales no influye significativamente en la
disminucién de la pobreza monetaria. Existen diferentes factores que la explican, como
el hecho de que las vias nacionales articulan regiones con grandes mercados regionales,
mientras que las departamentales suelen tener un alcance limitado. Se afiade que existe
una clara diferencia en la calidad y el mantenimiento, debido a que las vias nacionales
suelen estar asfaltadas y mejor conservadas, lo que asegura su transitabilidad
permanente a diferencia de las vias departamentales que se encuentran en mal estado o

sin pavimentar. Asimismo, las vias nacionales facilitan el trdnsito comercial de carga y
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el transporte interprovincial de personas, lo que incrementa la movilidad laboral y el
acceso a oportunidades econdmicas. Po otro lado, las vias nacionales forman parte de

una red vial interconectada, mientras que muchas vias departamentales estan aisladas.

La informalidad laboral es un factor estructural que amplifica la pobreza
monetaria, puesto que tiene un efecto positivo y significativo sobre la pobreza, con un
coeficiente de 0.7187, lo que indica que un incremento del 1% en la informalidad se
traduce en un aumento de 0.72 puntos porcentuales en la tasa de pobreza. Los empleos
informales al caracterizarse por puestos con bajos ingresos y falta de acceso a seguridad
social y beneficios laborales, limita las posibilidades de mejorar las condiciones de vida

de los trabajadores y de sus familias.

El crecimiento econdmico sigue siendo un factor clave para reducir la pobreza.
Como era de esperarse, la tasa de crecimiento del Producto Bruto Interno (PBI) tiene
un impacto favorable en la reduccion de la pobreza monetaria, lo que confirma la
relacion tedrica entre crecimiento econémico y mejora en las condiciones de vida. Sin
embargo, el crecimiento por si solo no garantiza una reduccion sostenida de la pobreza
si no va acompafiado de politicas redistributivas que aseguren que los beneficios

economicos lleguen principalmente a los sectores mas vulnerables.

El impacto de la pandemia de COVID-19 exacerbd la pobreza monetaria
El andlisis evidencia que la crisis sanitaria tuvo un efecto significativo en el aumento
de la pobreza monetaria, con un incremento promedio de 1.7 puntos porcentuales en la
tasa de pobreza durante los afios mas criticos de la pandemia. Este resultado es
consistente con la contracciéon econdémica y la pérdida de empleo que caracterizaron ese

periodo, afectando especialmente a los sectores mas desfavorecidos.
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Recomendaciones

Los hallazgos obtenidos permiten recomendar que las inversiones en
pavimentacion de vias nacionales deben ser una prioridad como politica de desarrollo
nacional y regional, especialmente en regiones con altos niveles de pobreza o en zonas
de dificil acceso, donde las deficiencias en la red de transporte limitan las oportunidades
econdomicas de la poblacion. En ese sentido, se deberia focalizar el gasto ptblico en
mejorar la calidad y conservacion de las carreteras nacionales existentes, mas que solo
ampliar la longitud vial sin asegurar su transitabilidad. Esto fortalece el capital fisico,
y asegura la eficiencia productiva tal como se entiende en el modelo enddgeno de

crecimiento con infraestructura como insumo de produccion.

Para lograr un maximo impacto de estas inversiones en infraestructura, es
fundamental contar con una planificacion estratégica y una gestion eficiente de los
proyectos viales a nivel nacional y departamental. En ese sentido, se recomienda la
creacion de una unidad centralizada encargada de coordinar la ejecucion de proyectos
de infraestructura vial, asegurando que estos sean desarrollados de manera integral y
alineados con los planes de desarrollo regional y nacional (CEPLAN). Esta entidad
tendria la responsabilidad de evaluar, priorizar y supervisar la ejecucion de los
proyectos, garantizando una asignacion eficiente de recursos y evitando la atomizacioén

de esfuerzos entre distintos niveles de gobierno.

Conforme a lo encontrado respecto a la calidad de las carreteras departamentales,
se recomienda que las estrategias de infraestructura sean disefiadas de manera integral,
asegurando que la inversion en carreteras departamentales esté alineada con el
desarrollo de sectores productivos que puedan aprovechar las mejoras en la

conectividad. El hecho de que no tenga esta variable un efecto significativo en la
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reduccion de la pobreza sugiere que podrian existir problemas de identificacion en la
relacion que debe existir entre infraestructura vial y desarrollo econdmico, lo que puede

deberse a factores como la falta de complementariedad con otras politicas de desarrollo.
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Apéndices
Apéndice A. Matriz de consistencia
Problemas Objetivos Hipotesis Variables Metodologia
Problema General Objetivo General Hipotesis General TIPO
Variable I: C
¢Como la calidad y cantidad de la  Determinar el efecto de la calidad y La mayor calidad y cantidad de la Investlgacl:}ondba51ca
infraestructura vial, tanto nacional  .ntidad de la infraestructura vial, infraestructura vial, tanto nacional como Pobreza Yy aplicada
como departamental, han influido en ;0 hacional como departamental departamental, reduce los niveles de ALCANCE
la pobreza monetaria en el Perd pobreza monetaria en el Pert pobreza monetaria en el Perl durante el (D1) Rentabilidad del
. i o . i ) : L
durante el periodo 2010-20237 durante el periodo 2010-2023. periodo 2010-2023. patrimonio Explicativo
DISENO
Problemas Especificos o Hipétesis Especificas No experimental —
Objetivos Especificos longitudinal y
(Cual es el impacto de la calidad de o ' La calidad de la infraestructura vial de explicativa
la infraestructura vial de categoria ~ Medir el impacto dela calidad de la categoria nacional y departamental tiene P )
nacional y departamental en la  infraestructura vial de categoria un efecto negativo en los niveles de Variable II POBLACION

reduccion de la pobreza monetaria en
Pert durante el periodo 2010-2023?

(Cual es el impacto del incremento
en la longitud total de Ia
infraestructura vial nacional y
departamental en la reduccion de la
pobreza monetaria en Perti durante el
periodo 2010-2023?

nacional y departamental en la
reduccion de la pobreza monetaria en
Pert durante el periodo 2010-2023.

Medir el impacto del incremento en
la longitud total de la infraestructura
vial nacional y departamental en la
reduccion de la pobreza monetaria en
Pert durante el periodo 2010-2023.

pobreza monetaria en Perd durante el
periodo 2010-2023.

El incremento en la longitud total de la
infraestructura ~ vial ~ nacional y
departamental tiene un impacto negativo
en los niveles de pobreza monetaria en
Pert durante el periodo 2010-2023.

(D1) Calidad de vias nacionales

(D2) Calidad de vias

departamentales

(D3) Longitud de vias

nacionales

(D4) Longitud de vias

departamentales
Variable de control

Capital humano
Inversion privada
Calidad de empleo
Crecimiento econdomico
COVID-19

24 regiones del Peru

RECOLECCION
DE DATOS

Datos de
instituciones
oficiales publicas.

INSTRUMENTO
DE RECOLECCION
DE DATOS

Analisis documental




Apéndice B. Efectos Fijos

Modelo de efectos fijos N° 1

Fixed-effects (within) regression Number of obs = 314
sroup variable: cod reg Number of groups = 24
R—3dq: Cbs per group:
within = 0.25976 min = 8
between = 0.1723 avg = 13.1
overall = 0.2223 max = 14
F(9,281) = 13.23
corr{u i, Xb) = -0.0950 Prob > F = 0.0000
pobreza Coef. Std. Err. t P>|t] [95% Conf. Interwval]
I viasnactot -.0001213 .0000304 -3.99 0.000 -.0001812 -.0000614
cal_viasnac -.1288171 0294165 -4.38 0.000 -.1867217 -.070%125
1 viasdeptot .0000259 .0oo0o21 1.23 0.220 -.0000155 .D00D&T2
cap_hum -.0098304 .0161915 -0.61 0.544 -.0417023 .0220415
inv_priv r 1.43e-06 1.15e-06 1.24 0.214 -8.31e-07 3.69e-06
inf vs_inv -8.52e-09 1.64e-08 -0.52 0.603 -4.08e-08 2.37e-08
inf empleo 616262 1565012 3.94 0.000 .3081986 .9243255
covidld .0157863 .00BEB924 1.78 0.077 -.001718 .0332%06
crec_pbi -.0003333 .00D258 -1.29 0.199 -.0008431 .0001764
_cons 0616144 2312695 0.27 0.7%0 -.3936263 . 516855
sigma_u .11015245
sigma e .044%4883
rho .B5T72557 (fraction of wvariance due to u i)
F test that all u i=0: F(23, 281) = 21.14 Prok > F = 0.0000

Modelo de efectos fijos N° 2

Fixed-effects (within) regression Humker of oks = 336
Group variakle: cod reg Humkber of groups = 24

E—-=q: Cb=s per group:
within = 0.3955 min = 14
between = 0.1825 avg = i4.0
overall = 0.2123 max = 14
F(&,304) = 24,86
corr(u_i, X¥b) = -0.2259 Prob > F = 0.0000
pobreza Coef. S5td. Err. t P=|t]| [85% Conf. Interwvall]
d_viasnactot -.0001317 .0000297 -4,43 0.000 -.0001902 -.0000731
cal viasnac -.1675342 .0254433 -6.58 0.000 -.2176015 -.1174668
cap_hum -.022656 .0153662 -1.47 0.141 —.0528936 .0075816
inv_priv_r 1.25e-06 1.17e-06 1.07 0.285 -1.05e-06 3.55e-06
inf vs_inv -5.35e-09 1.66e-08 -0.32 0.747 -3.80e-08 2.73e-08
inf empleo .6141723 .1545802 3.97 0.000 .3095302 . 9183556
covidlg .01594134 .0089588 2.17 0.031 .0017843 .0370424
crec pbi -.0005291 0002642 -2.00 0.046 -.001049 -9.18e-06
_cons 2602758 . 2236773 1.16 0.245 -.1798761 . 7004276

sigma u .1185648
sigma_e .04645949
rho .BBBBY3TS (fraction of variance due to u i)

F test that all u i=0: F(23, 304) = 22.30 Prok > F = 0.0000



Modelo de efectos fijos N° 3

Firxed-effects (within) regression Nunker of obs = 336
Group variable: cod reg Nunmber of groups = 24
R-=sqg: Cbs per group:
within = 0.3955 min = 14
between = 0.1825 avg = 14.0
overall = 0.2123 max = 14
F(8,304) = 24.86
corr(u_1i, Xb) = -0.2259 Prok > F = 0.0000
pobreza Coef. S5td. Err. t P=|t| [95% Conf. Interwval]
g viasnactot -.0001317 .0000297 -4.43 0.000 -.0001502 -.0000731
cal viasnac -.1675342 .0254433 -6.58 0.000 -.2176015 -.1174668
cap_hum -.022656 .0153662 -1.47 0.141 -.0528936 .0075816
inv_priv_r 1.25e-06 1.17e-06 1.07 0.285 -1.05e-06 3.55e-06
inf vs_inv -5.35e-09 1.66e-08 -0.32 0.747 -3.80e-08 2.T73e-08
inf empleo .6141729 .1545802 3.97 0.000 .3095502 .9183556
covidlg .0194134 .008S588 2.17 0.031 .0017843 .0370424
crec_pbi -.0005291 0002642 -2.00 0.046 -.001049 -9.18e-06
_cons .2602758 L2236773 1.16 0.245 -.1798761 .T004276
sigma_u .1185648
sigma_e 0464599495
rho .BE66693T5 (fraction of wariance due to u_1i)

F test that all u i=0: F(23, 304) = 22.30 Prob > F = 0.0000





