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RESUMEN
En la presente investigacion “Inversion publica en infraestructura vial y crecimiento econémico
del Per( durante el periodo 2009T1-2022T4”, se planteé como objetivo general determinar en
qué medida la inversion publica en infraestructura vial influye en el crecimiento econémico del
Per( durante el periodo 2009T1-2022T4; para este fin, la metodologia empleada responde a un
tipo de investigacion aplicada y de nivel explicativo, considerando el modelo de crecimiento
enddgeno propuesto por Robert Barro. Los resultados mostraron que, las series inversion
publica en infraestructura vial, PBI del comercio, PBI de la mineria e hidrocarburos y el PBI
del sector agropecuario presentaron un comportamiento estacional, por lo que se
desestacionalizdé mediante el método Census X-12 y tramo Seat. Asimismo, se evidencio puntos
de quiebre en algunos trimestres del periodo de analisis, por lo que se incluyé variables dummies
para lograr la estabilidad de los parametros. Por consiguiente, se concluyd que, durante el
periodo de estudio, el incremento del 1% de la inversion publica en infraestructura vial conduce
a un aumento del 0.013% del crecimiento econdmico en el Perd en promedio, con un nivel de
significancia del 5% y un coeficiente de determinacion de 0.98. Seguidamente, concluimos que
la inversion publica en infraestructura vial no es significativa para el Producto Bruto Interno del
sector comercio y del sector mineria e hidrocarburos. Finalmente, la inversion puablica en
infraestructura vial influye positivamente al producto bruto interno del sector agropecuario, con

un coeficiente de 0.017.

Palabras clave: Inversion publica, infraestructura vial, crecimiento econémico



ABSTRACT

In this research, “Public investment in road infrastructure and economic growth in Peru
during the period 2009Q1-2022Q4”, the general objective was to determine to what extent
public investment in road infrastructure influences economic growth in Peru during the period
2009Q1-2022Q4; for this purpose, the methodology used responds to a type of applied research
and explanatory level, considering the endogenous growth model proposed by Robert Barro.
The results showed that the series of public investment in road infrastructure, GDP of trade,
GDP of mining and hydrocarbons and GDP of the agricultural sector presented a seasonal
behavior, so it was deseasonalized using the Census X-12 method and Tramo-Seat. Likewise,
break points were evident in some quarters of the analysis period, so dummy variables were
included to achieve parameter stability. Therefore, it was concluded that, during the study
period, a 1% increase in public investment in road infrastructure leads to an increase of 0.013%
in economic growth in Peru on average, with a significance level of 5% and a coefficient of
determination of 0.98. We then conclude that public investment in road infrastructure is not
significant for the Gross Domestic Product of the trade sector and the mining and hydrocarbons
sector. Finally, public investment in road infrastructure positively influences the gross domestic
product of the agricultural sector, with a coefficient of 0.017.

Keywords: Public investment, road infrastructure, economic growth.
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INTRODUCCION

La infraestructura de transporte terrestre permite mejorar la conectividad a los centros
de produccion y comercio, y reduce el costo de transporte a través de los modos eficaces de
traslado de personas, bienes y servicios. Una eficiente red vial permite la unién de regiones y
expande los mercados nacionales e internacionales, potenciando la competitividad. Ademas,
facilita el desarrollo conectando los hogares con los empleos y con servicios primordiales como
salud y educacién. Es asi que, la inversion en infraestructura vial podria tener repercusiones
positivas sobre el crecimiento y desarrollo de un pais, a través de una serie de canales que
facilitan la mejora de la productividad de las actividades econdmicas, sumado a las implicancias
que tiene sobre un mejor acceso a los servicios publicos que mejoran la calidad de vida de
quienes forman parte de la economia (Brichetti et al., 2021).

Sin embargo, en el 2009 el desarrollo de la infraestructura del Per(, aun era deficitaria
en comparacion con otros paises de la region. De acuerdo al indice de Competitividad Global
2009-2010 del Foro Econdémico Mundial, la calidad de infraestructura de nuestro pais fue
calificada con 3.0 en una escala del 1 al 7; el cual nos ubicé por encima de Paraguay y Bolivia
con indices de 1.97 y 2.19 de forma respectiva y nos iguala con Venezuela con un indice de
3.12 (Centro Nacional de Planeamiento Estratégico [CEPLAN], 2011). Del mismo modo, en
este periodo la economia peruana no obtenia alentadores indicadores, pues el pais presentd una
tasa de crecimiento promedio anual del 1%; en contraste a los afios anteriores a este donde la
tasa de crecimiento promedio anual del pais era del 7.3% (Instituto Peruano de Economia [IPE],
2017). Ello en un ambiente en que, los estragos desfavorables que se presentaron producto de

la crisis financiera del 2008 se hacian presentes.
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En tal sentido, a inicios del 2009, el pais se desenvolvia en medio de un ambiente de
incertidumbre, para lo cual la promocion de una politica fiscal expansiva, con énfasis en la
inversion publica que se adoptd para enmendar la crisis, fue pieza clave para que los efectos no
sean devastadores en la economia peruana. Por tanto, se promovio6 la inversion publica con un
valor de S/ 10 032 millones adicionales al presupuesto, impulsando las actividades de
construccion y exportacion (Fernandez, 2008) y se puso a disposicion recursos econémicos para
los proyectos de infraestructura, considerados como esenciales para mejorar la competitividad
y el crecimiento de la economia (Garcia, 2011).

Durante el periodo 2009-2011, la inversion publica en la Red Vial Nacional, para
proyectos de infraestructura y mantenimiento vial a cargo de Provias Nacional mostré un
crecimiento positivo, donde dié un salto de inversion de S/ 3 460 millones en el 2009 a S/ 5 544
millones en el afio 2011 (Ministerio de Economia y Finanzas [MEF], 2012).

En el 2014, se incrementd el gasto en proyectos de inversion publica; alcanzando un
monto total de S/ 6 046 millones, ejecutados en las obras y mantenimientos viales (Ministerio
de Transportes y Comunicaciones [MTC], 2015); pese a ello, la competitividad de
infraestructura de nuestro pais cay6 dos ubicaciones con respecto al afio 2013, ubicandose en el
puesto 91. El sector de transporte vial fue el més descuidado, pues éste se encontraba en el
puesto 101, por debajo de paises vecinos como Chile, Uruguay y Brasil (Sociedad de Comercio
Exterior del Perd [COMEXPERU], 2014). Asimismo, la economia del pais registré un descenso
en la tasa de crecimiento, la cual fue igual a 2.4%, cifra menor en 3.4% respecto al 2013. Con
respecto al sector comercio, este registr6 un crecimiento del 4.4% en el 2014, gracias al
rendimiento favorable del comercio mayorista y minorista, con 5.4% y 5.0% de forma

respectiva; sin embargo, el fendmeno climatico de este afio tuvo incidencia negativa en el sector
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agropecuario, el cual solo crecid en 1.4% justificado por el desempefio del subsector pecuario
(3.3%) en el cual sobresalieron la produccion de aves, vacunos, huevos y leche fresca y el
subsector agricola creci6 solo un 0.2%. El sector de mineria decreci6 en 0.8%, fundamentado
por la contraccion de la mineria metalica tal es el cobre, oro, estafio y zinc, explicado por la
presencia de menores leyes del mineral en Antamina, problemas en Toromocho, menor
produccion de la unidad minera Pierina y por problemas con la mineria ilegal en Madre de Dios
(MEF, 2014). Asimismo, se supo en este periodo que, al menos 6 proyectos mineros fueron
abandonados debido a los sobrecostos logisticos que no hacian rentable las operaciones mineras,
ello ocasionado por la carencia de infraestructura vial, especialmente redes viales
departamentales y vecinales, las cuales permiten llegar a la zona de explotacion (Gestion, 2013).
A consecuencia de este hecho, en ocasiones las propias empresas mineras u operadores
logisticos han tenido que construir las carreteras necesarias para llegar al yacimiento o trasladar
los equipos concernientes al proceso logistico, lo cual origina un sobrecosto y la aparicion de
infraestructura carente de vision integradora que comunmente produce externalidades negativas
ambientales y sociales para el pais (Cornejo, 2018).

En cuanto al afio 2019, la inversion en proyectos de infraestructura vial y mantenimiento
vial alcanzo el monto de S/ 5 980 millones; durante este afio, se finaliz6 4 obras de carretera
con 98 Km. a nivel de solucion definitiva y 766 Km. de carreteras con pavimentos a nivel de
solucion basica (MTC, 2020). En ese sentido, de acuerdo con el indice de Competitividad
Global, el pais ocup6 el puesto 97 de 141 paises en materia de infraestructura vial, un puesto
por encima del que obtuvo en el 2018. A pesar de ello, el pais siguié siendo parte del tercio
inferior en cuanto a calidad y conectividad de infraestructura vial (COMEXPERU, 2019). Por

otro lado, en mencionado afio la economia registré un crecimiento del Producto Bruto Interno
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en 2.2%, cifra que se presentd en un contexto de desaceleracion del crecimiento mundial y
choques de oferta que repercutio sobre los sectores pesca y mineria. El sector comercio, crecio
en un 2.6%, el sector mineria registro un crecimiento nulo y el sector agropecuario presentd un
crecimiento de 3.2% (Banco Central de Reserva del Pert [BCRP], 2019).

Al 2020, la inversion en proyectos de infraestructura y mantenimiento vial alcanzé un
monto total de S/ 4 558 millones; el cual representd una disminucion del 24% con respecto a la
inversion del afio anterior (MTC, 2021). Esta reduccion de la inversion sumado a otras variantes
que restringieron el dinamismo econémico del pais debido a la COVID 19, tuvo incidencia en
la produccidn total del pais que descendid en un 11%.

En relacion al 2021, debido a la reactivacion econémica que impulsé el gobierno de
turno, el monto total de inversion en proyectos de infraestructura y mantenimiento vial fue S/ 5
521 millones, 21% maés respecto al 2020 (MTC, 2022). En esa misma linea, la produccion
peruana se increment6 en 13.3%. Es asi, que para el 2021, el sector comercio se expandio en
18%, el sector minero present6 un incremento de 9.7%, y el sector agropecuario registr6 un alza
del 6.9% respecto al afo anterior; este ultimo, ocasionado por un mayor dinamismo de la
produccion, mayores volimenes de cosechas y la apertura del comercio exterior por el cese de
la pandemia (Instituto Nacional de Estadistica e Informatica [INEI], 2021).

La situacion en el afio 2022, permitio dar cuenta de las limitaciones que la infraestructura
y el crecimiento econémico del pais siguieron atravesando. Con respecto a la vias nacionales,
las cuales estan bajo responsabilidad del gobierno nacional, se registr6 que el 16% del total de
kilométros faltaban ser asfaltados; si bien ello podria evidenciar un avance en las inversiones
de infraestructura vial que se realizaron; existio un deprimente contraste cuando se indico que

el 82% de las vias departamentales y el 97% de las vecinales tampoco contaban con pavimento.
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Cabe precisar que estas dos ultimas vias estan a cargo de los gobiernos subnacionales (Lliuya,
2022). Asimismo, se informd que al 2022, la brecha en infraestrucura del pais asciende a $ 100
000 millones; sin embargo, anualmente la inversidn que se ejecuta solo corresponde a la décima
parte del monto mencionado (La Republica, 2022).

A pesar de los avances que se realizaron sobre la inversion en infraestructura vial en el
pais, es evidente que aun hay desafios importantes que impiden estar a la altura de los niveles
optimos de infraestructura vial que los otros paises latinoamericanos han alcanzado. Asimismo,
se evidencia que hay lentitud y deficiencia en alcanzar el cierre de brechas en materia de
infraestructura vial, lo cual podria estar repercutiendo sobre la correcta integracion de las
regiones y el impulso de las actividades productivas que tienen incidencia en el crecimiento
economico del Perd.

Por todo lo sefialado, surge la siguiente interrogante general: ¢;En qué medida la
inversion publica en infraestructura vial influye en el crecimiento econémico del Peru durante
el periodo 2009T1-2022T4? y las siguientes interrogantes especificas: ¢En qué medida la
inversién publica en infraestructura vial influye al Producto Bruto Interno del sector comercio?,
¢en qué medida la inversion publica en infraestructura vial influye al Producto Bruto Interno
del sector minero? y, ¢en qué medida la inversion publica en infraestructura vial influye al
Producto Bruto Interno del sector agropecuario?

El objetivo general de la investigacion es determinar en qué medida la inversion publica
en infraestructura vial influye en el crecimiento econdmico del Pert durante el periodo 2009T1-
2022T4 y se tiene como objetivos especificos: determinar en qué medida la inversién publica
en infraestructura vial influye al Producto Bruto Interno el sector comercio, determinar en qué

medida la inversion publica en infraestructura vial influye al Producto Bruto Interno el sector
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minero y determinar en qué medida la inversion publica en infraestructura vial influye al
Producto Bruto Interno el sector agropecuario.

La justificacion tedrica de la investigacion se fundamenté en el modelo de crecimiento
enddgeno de Barro, el cual muestra la influencia de la inversidn en infraestructuras sobre el
crecimiento econdmico. Asimismo, la aplicacion de esta teoria econdmica permitié generar
conocimiento sistematico, verificable y medible. Ademas, es un nuevo antecedente para futuras
investigaciones, permitiendo confortar y demostrar si la teoria es aplicable para el pais.

Asimismo, la justificacidn practica se efectud por la necesidad de disefiar efectivamente
las politicas fiscales reflejados en proyectos de inversion publica, las cuales permiten la
reduccion de brechas de infraestructura de transporte y consecuentemente, se pueda proveer
servicios de transporte de calidad con el objetivo de contribuir positivamente al crecimiento
economico del pais. Ademas, el anélisis de las inversiones publicas en infraestructura de
transporte vial y el crecimiento econdmico medido por el PBI real del sector comercio, minero
y agropecuario, mejoraron la toma de decisiones de los servidores civiles; incrementando el
valor publico.

La justificacion metodoldgica radicé en la aplicacidn de un estudio econométrico con la
finalidad de conocer la significancia de la inversion pablica en infraestructura vial sobre el
crecimiento econémico, a través del estimador de Minimos Cuadrados Dindmicos. Una vez que
se demuestre su validez y confiabilidad pueden ser utilizados en otros trabajos de investigacion
y en otros estudios econométricos, ya que el modelo propuesto se diferencia de investigaciones
que toman en consideracion las variables estudiadas.

En ese sentido, la investigacion se desarrollé con la hip6tesis general: La inversion

publica en infraestructura vial influye positivamente en el crecimiento econdmico del Per(
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durante el periodo 2009T1-2022T4 y con las siguientes hipotesis especificas: La inversion
publica en infraestructura vial influye positivamente al Producto Bruto Interno del sector
comercio, la inversion publica en infraestructura vial influye positivamente al Producto Bruto
Interno del sector minero y la inversion publica en infraestructura vial influye positivamente al
Producto Bruto Interno del sector agropecuario.

En esa linea, la presente investigacién consta de cuatro capitulos. El primer capitulo
comprende la revision de literatura, el cual detalla el marco histérico, el marco referencial, el
sistema tedrico y el marco conceptual de las variables de estudio. ElI segundo capitulo
comprende los materiales y métodos, el cual esta conformado por tipo de investigacion, nivel
de investigacion, poblacién y muestra, fuentes de informacion, disefio de investigaciéon y
técnicas e instrumentos. En el tercer capitulo se presentan los resultados de la investigacion vy,

por ultimo, en el cuarto capitulo, se precisa la discusion de los resultados.
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I. REVISION DE LITERATURA
1.1 Marco historico

En el siglo XIV, nace el uso de la palabra invertir, proveniente de la palabra latin
investiré y vestiré, cuyos significados eran vestir, cubrir u rodearse en telas. Por ello, en ese
siglo, se usaba la palabra invertir como referencia a vestirse en trajes o tanicas de oficina. En
1610, esta palabra toma sentido econdmico, pues a causa del comercio de las Indias Orientales
y el East India Company, se empieza a usar la palabra investiré como significado de usar dinero
con el fin de producir ganancias; es decir, otorgarle al capital una nueva forma (Veletta, 2021).
a) Teoria Keynesiana de la Inversion

Esta teoria, sostiene que la inversion tiene un efecto expansionista sobre la demanda
agregada que impulsa el incremento de la renta, el empleo, la produccién y consecuentemente,
tiene repercusion en el crecimiento econémico desde la oferta y la demanda. La teoria indica
que la demanda agregada incluye al gasto en consumo, la inversién, gasto del gobierno y las
exportaciones netas. La sumatoria de todas estas variables a su vez, determina la produccion
agregada que es el resultado de la produccién total de bienes y servicios de una economia
(Jiménez, 2006).

PBI=Y=C+I+G+X—-M)
Donde:

PBI: Producto Bruto Interno

Y: Produccion Agregada

C: Consumo

I: Inversion

G Gasto del gobierno

(X — M): Demanda externa neta, diferencia de las exportaciones e importaciones.
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Es importante sefialar, que Keynes considera que la inversidn es una variable exdgena,
pues esta determinada por los espiritus animales, término que hace alusion a variables exdgenas
que no pueden medirse en el modelo. Por tanto, la inversion es igual a una inversion autbnoma

(De Gregorio, 2012)

b) Teoria del Acelerador Fijo

Este aporte realizado por Paul Samuelson, quien pertenecié a la escuela neokeynesiana, indica
que la inversién guarda relacion con la produccion y/o ingreso. Si los ingresos son altos, las
empresas destinaran gran parte de esos beneficios en inversion. Por el contrario, si existe
recesion, entonces la inversion descendera por falta de financiamiento interno. Asimismo, este
principio sostiene que la inversion puede depender tanto de los ingresos del afio corriente como
del periodo anterior (Jiménez , 2006). Por tanto, la funcion de inversion adopta la siguiente
forma:

Iy =1 +v(Y; = Y1)
Donde:

I;: Tasa de inversion en el periodo t
I,: Inversién auténoma

v: acelerador

Y;: Ingreso corriente

Y;_4: Ingreso del periodo t-1
c) Teoria de la Inversion y el Stock de Capital (Neoclasica)

Esta se fundamenta en una funcién de produccién, cuyos factores son el trabajo y el
capital. Para que las empresas determinen el stock de capital deseado, toman en cuenta el costo

en el que se incurre por adquirir el capital, el rendimiento que se espera obtener de su utilizacion
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y la cantidad de produccién que se desea obtener. Es asi que el costo del uso del capital esta
determinado por la tasa de interés real, asumiendo que la empresa incurre en un préstamo y la
depreciacion (Jiménez, 2006), esto se ve reflejado en la siguiente ecuacion. Por otro lado, el
rendimiento del stock de capital esta determinado por el producto marginal del capital (PMgK).
u=(o+938pk
Donde:

u: Costo del uso de capital
r: Tasa de interés real
&: Depreciacion

px: Precio del bien del capital

En sintesis, las empresas tendran incentivos para invertir si el rendimiento que se espera
obtener por el uso del capital es superior al costo del uso de este factor; por el contrario, si el
costo es superior al producto marginal del capital, las empresas dejan de invertir. Asimismo, la
teoria enfatiza que la inversion tiene una relacion negativa con la tasa de interés, pues un
descenso de la tasa de interés real disminuye el costo del capital y consecuentemente, los
beneficios generados por el uso del capital se incrementan (Mankiw, 2014). Por tanto, la funcién
de inversion esta dada por:

I =1,[PmgK — (r + 8)px]
Donde:

I: Inversion

PmgK: Producto marginal del capital
En 1776, Adam Smith estudi6 por primera vez a la variable agregada que actualmente
es la més representativa del crecimiento econémico, el Producto Bruto Interno. En esta

investigacion, Smith tuvo como objetivo principal determinar las causas de riqueza de las
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diferentes economias. Antes de 1776, los mercantilistas sostenian que la riqueza de una nacion
se debia a los excedentes que generaba la balanza comercial. Asimismo, los fisidcratas creian
que la riqueza derivaba de los excedentes agricolas. Sin embargo, para Adam Smith, el
crecimiento econémico, tema central de su obra, es resultado del producto anual del trabajo y
la tierra del pais, lo que hoy conocemos como el PBI. Ademas, Smith recalcaba que la riqueza
mas importante dentro de una nacién era aquella que estaba repartida entre los habitantes de un
pais, lo que hoy conocemos como PBI per capita (Rodriguez, 1996).

Adicionalmente, Adam Smith explicé cuéles eran los determinantes que permitian un
crecimiento acelerado y sostenido de la riqueza y porqué unos paises crecian mas rapido que
otros. En su obra, Smith concluye que, el crecimiento econémico esta determinado por la
productividad del capital y por la division del trabajo.

En esa misma linea, Adam Smith, también hace las primeras referencias al rol que
cumple la inversion dentro de la economia, sosteniendo que:

El crecimiento econdmico es un proceso continuo e ininterrumpido, en la medida en que

la division del trabajo lo inicia y la acumulacion de capital lo mantiene y reproduce, tras

aumentar la produccion, los salarios, la renta per capita, y el consumo; sin embargo, la
carencia de inversiones rentables puede romper la linealidad e interrumpir el proceso.

(Enriquez, 2016, p. 84)

A mediados del siglo XX, Simon Kuznets publica “Ingreso Nacional y su composicion,
1919-1938”, estudio en el que el autor crea un instrumento de medicion de la produccion
nacional, tal como se conoce hoy, con la finalidad de dar respuesta a la crisis que atravesaba
Estados Unidos en 1929. Con este instrumento de medida, Kuznets analiza el grado de

influencia que se podria tener sobre los procesos de produccion, distribucion y consumo. Por
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esa razon, se le atribuye al autor la consolidacién de la contabilidad del Producto Nacional Bruto
(PNB) y consecuentemente, es reconocido como el creador y precursor del Producto Bruto
Interno (PBI) (Ortiz, 1971).

En 1936, Jhon Maynard Keynes publico, “La teoria general del empleo, el interés y el
dinero”, esto con el objetivo de explicar y dar soluciones a la crisis de desempleo y deflacion
que Estados Unidos protagoniz6 en 1929, similar a lo que buscaba Kuznets. En este estudio,
Keynes introduce al consumo, inversion, gasto pablico y exportaciones netas como variables
macroecondmicas de la funcién de la demanda agregada y sostiene que, la demanda agregada
es el motor mas importante de la economia. Asimismo, Keynes enfatiza en el rol que el Estado
puede tomar dentro de la economia, a través del gasto publico, con el fin de alcanzar el pleno
empleo y la estabilidad de precios (Jahan et al., 2014).

Posteriormente, las ideas de Kuznets y Keynes se integraron y complementaron, creando
cimientos importantes para el sistema de cuentas nacionales y creando un instrumento que
permita un mejor estudio de la contabilidad de la produccion y que, en consecuencia, permita
obtener un mejor analisis de los fendmenos macroeconémicos. En 1944, en la conferencia de
Bettron Woods se reconoce el aporte de Keynes en la formulacién de este indicador
macroeconoémico (Cuevas, 2022).

Todos estos aportes, sirvieron como base para dar inicio al estudio de la inversion y
crecimiento econémico, a los que incluso, los modelos mas actualizados de crecimiento siguen

haciendo referencia.
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1.2 Marco referencial

En el orden internacional

Salas (2020) en su investigacion “Inversion en infraestructura vial y crecimiento
economico: revision para Antioquia (Colombia) 2017 establecié como objetivo estimar el
efecto de la inversion en infraestructura vial sobre el crecimiento econdmico. Con respecto a la
metodologia, se estimé un modelo de regresion mdltiple a través de método de minimos
cuadrados ordinarios. Debido a la existencia de mas de una variable independiente también se
afiadieron variables de control para incrementar la precision del modelo. Los datos de la variable
inversion en infraestructura vial, tom6 como indicador a la distancia en tiempo de viaje hasta
Medellin, pues las mejoras en la infraestructura vial tienen incidencia favorable sobre los
tiempos de viaje y, para la variable crecimiento econémico, el PBI real. En relacién a las
variables de control, se usaron variables socioecondmicas relacionadas a la educacion, salud,
servicios publicos y geografia, las cuales tienen repercusion en el PBI real de los municipios,
tales como: camas hospitalarias, tasa de desercion educativa, suscriptores de energia industrial,
indicador de desempefio fiscal y la altura sobre el nivel del mar. Los resultados de la regresion
indicaron que todas las variables mencionadas fueron estadisticamente significativas, sus signos
estuvieron alienados con la literatura econdémica. Se precisa que el coeficiente de regresion de
la variable tiempo de viaje fue igual a -4,13; el cual indica que a medida que los municipios se
alejen de Medellin, menor seran sus ingresos. La conclusion a la que se lleg6 fue que, el impacto
de la inversion en infraestructura vial sobre el crecimiento econémico es representativo y
positivo, con una variacion porcentual promedio de 1.22%.

En el articulo de Zhang & Cheng (2023) titulado “El papel de la infraestructura de

transporte en el crecimiento econdmico: Evidencia empirica en el Reino Unido” se formuld
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como objetivo evaluar la relacion entre la infraestructura de transporte vial y el crecimiento
econdémico en el Reino Unido durante el periodo 1970-2017. La investigacion considera
indicadores como la longitud de carreteras, longitud de carreteras ferroviarias electrificadas y
volimen de carga de transporte aéreo como indicadores de la variable transporte y, al PBI real
como indicador del crecimiento econdmico. Asimismo, se usé variables de control como
poblacion total, formacion bruta de capital fijo e inversidn bruta interna, las cuales fueron
seleccionadas por ser parte de la funcién Cobb-Douglas. Con respecto a la metodologia, se uso
un modelo de correcion de errores verticales para el anélisis de la relacion de corto y largo plazo
de las variables mencionadas y se evalud la estacionariedad mediante la prueba ADF y la
cointegracién a través de la Prueba de Johansen. Los resultados indican que, el impacto
significativo a corto plazo del desarrollo de la infraestructura de transporte del Reino Unido
sobre el desarrollo econdmico solo es evidente a partir de los tres trimestres, esto debido a que
los costos de inversion de ese tipo de infraestructuras son muy elevados y por tanto, se necesita
de un tiempo para que los beneficios sean notables. Finalmente, se concluye que existe una
relacion de causalidad de Granger entre las variables estudiadas y que, los efectos de la
construccion de infraestructura de transporte en el crecimiento econémico de Reino Unido son
heterogéneos en el corto y largo plazo, debido a que en el corto plazo, la construccion de
infraestructura de transporte desfavorece en el crecimiento econémico de este pais; sin embargo,
a largo plazo, el stock de infraestructura de transporte tiene un efecto positivo y significativo
sobre el crecimiento econémico de Reino Unido.

Brida et al. (2020) en la revista de estudios regionales titulado “La relacion entre la
inversién pablica en infraestructura vial y el crecimiento econémico de Uruguay, 1988-2014”

establecieron como objetivo analizar la relacion causal entre la inversién publica en
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infraestructura vial y el crecimiento econdmico en Uruguay, entre los afios 1988 y 2014. Para
analizar esta relacion causal, en primer lugar, realizaron un analisis de cointegracion y la
estimacion de modelos de vectores autorregresivos con mecanismo de correcciéon al equilibrio;
el cual permite estudiar la dinamica de corto y largo plazo simultineamente. También,
determinaron la direccion de la causalidad entre ambas series a traves del analisis de causalidad
a la Granger. Y, por ultimo, realizaron simulaciones de impulso- respuesta, para analizar la
dindmica de reaccion de las variables ante shocks exdgenos. Las conclusiones a la que llegaron
para el primer modelo, donde incluye Unicamente las dos variables de estudio, es la existencia
de una relacién de largo plazo entre la inversion pablica y crecimiento econémico. También
concluyeron que, el PBI causa en sentido de Granger a la inversién en infraestructura vial con
un nivel de significancia del 10% y la inversién en infraestructura vial no causa al PBI. Por lo
que, la causalidad encontrada es unidireccional. Ademas, el PBI es fuertemente exdgena, el cual
implica que movimientos en la inversion en infraestructura vial, no causan cambios
significativos en el crecimiento econémico de Uruguay. Es asi que, en el nuevo modelo
estimado, se muestra una relacion positiva entre la inversion en infraestructura vial y el PBI,
donde si el PBI crece en 1%, la inversion crecera en un 0.7% en promedio. En cuanto al andlisis
de las simulaciones de impulso- respuesta, concluyeron que, la respuesta de la inversion en
infraestructura vial ante un shock en el PBI es positiva y significativa al 95%; el cual implica
que, para que el efecto de un shock en el PBI se manifieste en un incremento en la inversién en
infraestructura vial, tiene que pasar mas de dos afios. Por otra parte, la respuesta del PBI ante
un shock en la inversién en infraestructura vial es casi nula; explicado principalmente por el uso

ineficiente de la inversion y la falta de constancia en las inversiones en infraestructura vial.
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Gutiérrez (2019) en su tesis de grado titulado “Analisis de la inversion publica en
infraestructura del sector transporte y su incidencia en el crecimiento econémico en el
Departamento de La Paz (2000-2016)” formuld como objetivo general demostrar la incidencia
de la inversion publica en infraestructura del sector transporte en el crecimiento econémico del
Departamento de La Paz. Para esta investigacion, usd el método deductivo-descriptivo y el
modelo econométrico fue la funcién de produccion agregada de tipo Coob Douglas a través del
Minimo Cuadrado Ordinario. Luego de la estimacién del modelo, concluyd que, ante el
incremento del 1% de la inversién publica en infraestructura vial, el PBI de La Paz incremento
en 0.18% con una probabilidad de 0.00 menor al nivel de significancia del 0.05; por lo que, la
inversion publica en infraestructura vial incide en el crecimiento econdmico del Departamento
de La Paz. Ademas, el crecimiento econémico en el afio 2000 fue de -0.07% y en el 2016,
5.51%; debido al incremento de la inversion publica en infraestructura del sector transporte que
pasé de Bs. 283 millones en 2000 a Bs. 2 768 millones en 2016. El gobierno central y el gobierno
autonomo departamental de La Paz, priorizaron asignar un mayor presupuesto de inversion
publica a la infraestructura de transporte vial, con Bs. 2 756 millones equivalente a mas del 90%
del total de presupuesto destinado al sector transportes; mientras que, para los demas
subsectores como transporte ferroviario, aéreo, fluvial-lacustre, la inversion fue minima, incluso
no existid inversion publica ejecutada.

Rahman (2021) en su articulo titulado “Impacto de la Infraestructura de transporte por
carretera en el crecimiento econdmico: Evidencia de Afganistan” plante6 como objetivo general
probar la asociacion entre la inversion en infraestructura vial y el crecimiento econdmico; para
lo cual utiliz6 el método de Minimos Cuadrados Ordinarios, el Modelo de Correccién de Errores

(ECM) vy la cointegracion. Ademas, realiz la prueba de causalidad, heterocedasticidad y
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normalidad. Los datos de series temporales de 2005-2019 fueron tomados del Banco Mundial.
Este estudio, llegd a la conclusion de que, es sélida la asociacion entre la inversion en
infraestructura vial y el crecimiento econémico, puesto que el transporte por carretera permite
la apertura de comercio a las regiones aisladas, amplia el acceso a los bienes y servicios e
incrementan las oportunidades laborales. Se establecié una regresion entre el PBI1 y las variables
exogenas, Inversion Publica en carreteras, Inversion Publica en agricultura, Inversion Pablica
en energia, Inversion Publica en educacion, Inversion Pablica en salud, red vial, urbanizacion,
fuerza laboral y apertura comercial. De acuerdo con los resultados de la regresion, la
probabilidad de todas las variables explicativas fue insignificante para determinar el crecimiento
economico, a un nivel de significancia del 5%. Al interpretar los coeficientes, se dedujo que, si
la infraestructura de transporte por carreteras aumenta en un dolar estadounidense, el PBI de
Afganistdn aumentard en 11.16 dolares estadounidenses; sin embargo, los coeficientes en los
sectores como la agricultura, energia y salud fueron negativos, debido a la insuficiente
asignacion presupuestal y al sesgo en los gastos gubernamentales; por lo que impactan
negativamente en el crecimiento econémico. Por otro lado, las estadisticas de la prueba conjunta
indican que todos los factores son significativos para explicar el crecimiento econémico, puesto
que la estadistica F es igual a 13.33 con un valor p de 0.005 y con un coeficiente de
determinacion de 0.96.

El estudio recomendo que, el gobierno deberia asignar un presupuesto suficiente para el
sector transporte por carretera y la asignacion presupuestaria deberia alinearse con su
contribucion al crecimiento del PBI. Asimismo, se deberia desarrollar politicas de desarrollo y

mantenimiento de las infraestructuras viales. Y, finalmente, recomendd que el gobierno



26

desarrolle politicas para las APP para incrementar y fomentar la participacion de la inversion
privada.
En el orden nacional

De acuerdo a Alarcon (2021) en la tesis titulada “Medicion del efecto de la inversion en
infraestructura de transporte vial sobre el crecimiento econdémico agregado en el Perl” se
establecié como objetivo general, medir el efecto de largo plazo del incremento de la inversion
en carreteras sobre el crecimiento agregado para la economia peruana en el periodo 1950-2019.
Con respecto a la metodologia, el tipo de investigacion fue aplicada y de nivel explicativo;
ademas, la técnica empleada fueron modelos estructurales de cointegracién. Los resultados
mostraron que los cambios técnicos sobre la infraestructura de transporte vial presenta efectos
sobre el PBI per céapita, aunque no guarda relacion de causalidad; sin embargo las variaciones
existentes sobre la infraestructura vial si guardan relacion de causalidad en el sentido de Granger
sobre el producto agregado. Ademas, se sostiene que, los efectos de crecimiento del PBI per
capita son notables a partir del cuarto afio de los impulsos de crecimiento de la red vial nacional.
Se enfatiza en que dicha informacion es coherente debido a que los proyectos de inversién de
transporte vial se desarrollan en diversos periodos de tiempo, dependiendo del alcance,
magnitud y financiamiento. La investigacion concluye que, la inversion en infraestructura de
transporte vial medido por la cantidad de kilometros asfaltados de la Red Vial Nacional, tiene
un efecto positivo y de largo plazo en el crecimiento econémico del Perd. Asimismo, sefiala que
la elasticidad de la infraestructura-producto es igual a 0.488, el cual indica que el incremento
del 1% de la extension de carreteras asfaltadas en la Red Vial Nacional tiene un impacto del

0.49% sobre el PBI per cépita.
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Carranza (2019) en su tesis “Inversion publica en infraestructura vial y su influencia en
el crecimiento econdmico del Pert 2001-2018” establecié como objetivo estudiar la incidencia
de la inversion publica en infraestructura vial en el crecimiento econémico del Perti 2001-2018.
El tipo de investigacion fue de tipo aplicada, nivel descriptivo- correlacional y el disefio es no
experimental de corte longitudinal. Los resultados sefialan que la elasticidad de la inversion en
infraestructura vial, medida en millones de soles, con respecto al PBI es igual a 0.27; es decir,
el incremento del 1% de la inversion publica en infraestructura vial aumenta en 0.27% el PBI.
Ademas, se sostiene que la inversion pablica en infraestructura vial explica en un 66.72% al
PBI del pais.

Falcon & Poma (2023) en su investigacion titulada “Impacto de la inversion publica en
infraestructura vial en el crecimiento econdémico de la macro region sur periodo 2009-2021”
estableci6 como objetivo general determinar el impacto de la inversion publica en
infraestructura vial en el crecimiento econémico de la Macro Region Sur del Peru durante el
periodo 2009-2021. En esta tesis se aplicd el tipo de investigacion descriptiva y correlacional y
el disefio es no experimental. La metodologia que empled para la estimacion fue un modelo
panel de efectos fijos. En esta investigacion se concluy6 que, ante el incremento del 1% de la
inversién pablica en infraestructura vial, el crecimiento econémico de las regiones de Apurimac,
Cusco y Madre de Dios, incrementa en un 0.31% con un nivel de significancia del 5%. Sin
embargo, la variable inversién publica en infraestructura vial para el segundo grupo,
conformado por la regiones de Arequipa, Moquegua, Puno y Tacna fue significativa pero
presenta una relacion negativa. Por lo tanto, se concluy6 que, ante el incremento del 1% de la
inversion publica en infraestructura vial en dichas regiones, el crecimiento econdémico

disminuye en 0.033% al 5% del nivel de significancia.
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Asi también, Saavedra & Leveau (2019) en la tesis titulada “Inversion en infraestructura
vial y su influencia en el crecimiento econémico de la regién de San Martin, periodo 2007-
2017” plante6 como objetivo general demostrar el grado de influencia de la inversion en
infraestructura vial en el crecimiento econémico de la regidn; en tanto los objetivos especificos
fueron: Evaluar la efectividad de la inversién en infraestructura vial de la region San Martin y
analizar el crecimiento econémico de la region San Martin. Esta investigacion fue de tipo
aplicada, nivel descriptivo correlacional causal y disefio longitudinal. Concluyeron que, existe
una influencia significativa de la inversion en infraestructura vial en el crecimiento econémico
de la region San Martin; con un coeficiente de Pearson de 0.862; el cual indica que ante el
incremento de 1% de la inversion en infraestructura vial, la economia de la region San Martin
crecerd en 0.86%.

Véasquez & Bendezu (2008) en su trabajo de investigacion titulado “Ensayos sobre el rol
de la infraestructura vial en el crecimiento econdémico del Perti” establecieron como objetivo
examinar los efectos de un aumento en la infraestructura vial sobre los sectores agricultura,
pesca, mineria, manufactura, comercio y servicios. En ese sentido, la metodologia utilizada fue
de enfoque cuantitativo de tipo aplicada en el que utilizaron tablas de insumo-producto (TIS)
actualizadas. La tabla de insumo-producto capturd la informacién en cuatro cuadrantes las
cuales muestran la relacién entre Lima, las otras regiones del pais y la interrelacién de estas.
Los datos utilizados corresponden a la demanda intermedia, demanda total, consumo intermedio
y valor bruto de produccién para Lima y el resto de las regiones, los cuales fueron extraidos del
Il Censo Econémico y de la tabla de insumo-producto propuesto por el autor Gonzales de
Olarte. Los resultados mostraron que el aumento del 1% de infraestructura vial se traduce en un

incremento del 0.218% del PBI; sin embargo, se encontrd que el incremento de la infraestructura
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vial tuvo mayor repercusion sobre el sector de construccién con 1.95%, seguido del sector
minero con un incremento del 0.7%, el sector pesca con un incremento de 0.5% y la agricultura
en un 0.43% sobre la demanda total, todos estos datos a nivel nacional. Asimismo, los autores
concluyen que la infraestructura vial puede tener mejoras sobre los sectores como el de
agricultura, mineria y construccién. Ademas, se enfatiza que el sector manufacturero del resto
de regiones del pais, present6 la tasa mas baja de crecimiento; esto estaria asociado a que la
circulacién de los bienes de manufactura va de Lima hacia las otras regiones, por lo que las
inversiones de carreteras sobre el resto de regiones diferentes a la capital, no generarian
crecimiento en comparacion con las actividades antes mencionadas. La expansion de la
infraestructura vial, genera condiciones apropiadas de mercado, lo cual estimula la inversion
privada en capital, para el desarrollo del comercio

Aguirre et al. (2017) en su investigacion denominada “Conectividad para el desarrollo
agricola, una mirada de largo plazo” planted como objetivo principal analizar el impacto de la
conectividad vial en el desarrollo y bienestar de los productores de los diversos espacios rurales
agricolas del Perd. Asimismo, la investigacion enfatiz6 en dos objetivos especificos, estimar el
impacto de la conectividad vial sobre el acceso a los mercados y estimar el impacto de la
conectividad vial sobre el uso de los factores del proceso productivo agricola. La metodologia
fue de enfoque cuantitativo y tipo explicativa, donde se empled un estimador de variables
instrumentales desarrollada por Faber y Barnejee; y otro, de Minimos Cuadrados Ordinarios,
para ello se clasificaron variables de efectos inmediatos, demanda de insumos, variables de
produccion y bienestar; cada clasificacion de estas variables tuvo un conjunto de indicadores
como tiempo de traslado a la capital distrital, superficie cultivada, activos agropecuarios, acceso

al trabajo, demanda de trabajadores remunerados, proporcion de produccion vendida, pobreza
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subjetiva, ingreso per capita, indice de desarrollo humano, entre otros. La investigacion utilizo
diversas fuentes para la construccion de su base de datos, pero la principal fue recopilada del
IV Censo Nacional Agropecuario 2012. Es estudio concluy6 que, una mayor dotacién de
infraestructura vial ha incrementado las ventas y disminuido el autoconsumo siendo asi que, por
cada kilometro cuadrado de vias construidas, la produccion orientada al mercado podria
incrementarse en un 36% a nivel nacional y en un 40% en la sierra. Asimismo, indicaron que la
provision de vias en la sierra del pais pudo haber permitido la diversificacion de la produccion
agricola y el incremento del Valor Bruto de Produccion del agro; sin embargo, estos resultados
no son robustos frente a la inclusién de variables diferentes a las redes viales que resultan
potencialmente explicativas. Finalmente, con respecto al bienestar, existen impactos
estadisticamente no significativos para el &mbito nacional e impactos reducidos para la sierra.
Por tanto, un incremento de la densidad vial tiene débiles impactos en el incremento de los
ingresos per cépita de los hogares.
1.3 Sistema teorico

1.3.1 Inversion publica en infraestructura vial y crecimiento economico

a) Modelo de crecimiento end6geno

Paul Romer, Robert Lucas y Robert Barro, son autores que respaldan que el crecimiento
economico es el resultado de un conjunto de variables endégenas relacionadas a la acumulacion
de capital fisico, capital humano e innovacién tecnolégica. Sin embargo, es Robert Barro, quién
en 1990 introduce la participacién del gobierno, a través del gasto publico productivo (inversion
publica) en la funcién de produccion. Barro plantea cual es el tamafio 6ptimo de participacion
del sector publico que favorece al crecimiento de una economia e indica la relacion de

complementariedad que existe entre el sector publico y privado (Ponce, 2013). Es con este
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modelo que nace una de las teorias méas importantes que estudia la relacion de la inversion
publica con el crecimiento econémico.

a.1) Modelo de crecimiento endogeno de Robert Barro

Robert Barro sostiene que la relacion entre la inversién publica y el crecimiento
econdémico es no lineal; por ello, estudia la relacion de estas dos variables a través de una
funcién de produccion de tipo Cobb-Douglas que tiene retornos a escala constantes (Barro,
1990).

Y = AK*G1™¢

Donde:

Y: Producto Bruto Interno Real

A: Tecnologia

K: Stock de capital fisico privado (Formacion Bruta de Capital)

G: Cantidad de servicios publicos provistos por el gobierno

a: Elasticidad producto con respecto al capital privado (peso que tiene el gasto publico
productivo en la funcion de produccion)

En esta funcion, el crecimiento econdmico es medido a través de la produccion y la
contribucion que tiene el gobierno al crecimiento econdémico se mide a través de la inversion
publica, también denominada gasto publico productivo, que involucra la provisién de servicios
de infraestructura (Machado, 2017). El gasto publico es financiado a traves de los impuestos,
que son una proporcion de la renta. Por ello, la funcion del gasto pablico es igual a:

G=tY

Donde:

t: Impuestos
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La cualidad que tienen los factores de produccion, permite identificar cual es el tamafio
optimo de participacion del gobierno a través de impuestos y cual es el papel que cumple este
sector dentro del crecimiento econémico. Para Barro (1990), la aplicacion de los impuestos
como medio de financiamiento del gasto pablico, puede tener dos efectos contrarios dentro de
una economia:

i) Un incremento de la recaudacién de impuestos, generard mas gasto publico
productivo gue generara eficiencias en la economia y trazara un camino atractivo
para las inversiones privadas (efecto crowding in). Este efecto positivo sobre la
produccion, tendra como resultado el crecimiento econdémico en el largo plazo.

i) Un incremento de la recaudacion de impuestos, causard un decrecimiento en el
ahorro; en consecuencia, menos inversién privada. En otras palabras, cuanto mas
impuesto se quiera aplicar en la economia, existira menos ahorro disponible para
financiar més proyectos de inversion privada que terminara teniendo efectos
negativos sobre la economia (efecto crowding out).

Debido a ese efecto inverso que puede tener el impuesto, Barro (1990) justifica que el
impuesto 6ptimo que maximiza el crecimiento econdmico, es aquel que coincide con el peso
del gasto publico de la funcion de produccion que es (1 — «). Por tanto, el impuesto 6ptimo
debe ser igual a:

t"=01-a)

En base a todo lo sefialado, Barro concluye que, “el gasto publico en infraestructura
tiene un efecto causal positivo directo sobre el crecimiento econémico y el bienestar” (Palacios,
2018, p. 201). Es decir, una expansion de la inversion publica genera un incremento en la tasa

de crecimiento de una economia, siempre y cuando estas inversiones publicas generen un
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impacto positivo en la rentabilidad de las inversiones del sector privado, lo cual es conocido
como efecto de complementariedad positivo entre sector pablico y privado.
1.3.2 Inversion puablica en infraestructura vial y PBI del sector comercio

De acuerdo con Allub y Juncosa (2021), la infraestructura de transporte tiene influencia
sobre el comercio mediante dos enlaces: los costos del comercio y la integracion comercial. La
infraestructura del comercio es determinante fundamental de los costos de transporte y
logisticos y éstos, a su vez, tienen influencia sobre la dinamica comercial de una region. Los
costos comerciales estan compuestos por los costos de transporte, aranceles, procedimientos de
tramites y frontera, barreras no arancelarias y costos estructurales asociados a la cultura,
seguridad juridica, entre otros. En esa linea, se sostiene que los costos de transporte dependen
directamente de la calidad de infraestructura, la geografia y el funcionamiento del mercado de
transportes; siendo la infraestructura el principal influyente.

La infraestructura de transporte contribuye a los niveles de integracion comercial y
productiva y, consecuentemente también, al crecimiento econémico. Los canales y mecanismos
por los que estos impactos ocurren son dos, el primero, el canal del consumo. Este, opera a
través de la disponibilidad de bienes en mayor variedad y calidad y a menor precio; por otro
lado, el segundo canal es el de la produccion, este lo hace a través del mayor acceso a mercados
por parte de los productores, lo que permite desarrollar las ventajas comparativas, obtener
mayor numero de economias de escala, mejorar la especializacion productiva y agilizar la
adopcidn de las nuevas tecnologias. En ese sentido, la reduccién del costo de transporte debido
a una mejora o ampliacion de la infraestructura de esta, permite que las empresas productoras a
las cuales no les resultaba rentable producir, puedan reincorporarse al mercado teniendo

repercusion sobre los precios, la demanda de trabajo y la produccion a nivel regional y agregado.
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Asimismo, para las empresas productoras que eran rentables, la reduccion de los costos de
transporte les permite expandirse hacia nuevos mercados. Esta expansion ocasionara un mayor
requerimiento de insumos y factores de produccién, incrementando la demanda de estos y
consecuentemente, originando un alza de sus precios que se traduce como un incremento de
salarios, a la vez que la oferta de bienes crece en el mercado de destino. La expansion de las
empresas, no solo beneficia al mercado de trabajo, sino también a la economia de destino, pues
les ofrece una mayor variedad de bienes e insumos para consumidores y empresas. Por tanto, se
origina una serie de mecanismos concatenados que tendran incidencia sobre el crecimiento del
PBI comercial.

Por tanto, la provision de una infraestructura vial amplia y eficiente, permite que los
costos de transporte se reduzcan, afectando a los costos pecuniarios (tarifas financieras) y
también a los costos no pecuniarios del transporte, asociados a los tiempos de transporte, la
seguridad, la calidad y la fiabilidad del comercio. Asi, una reduccion de costos pecuniarios,
proporcionard una reduccion en el precio de los bienes que tendra beneficios para el consumidor
y productor. Por otra parte, para bienes perecederos, el tiempo de transporte resulta un
componente fundamental en la posibilidad de comerciar el bien.
1.3.3 Inversion pablica en infraestructura vial y PBI del sector minero

Cornejo (2018) sostiene que, el transporte es un factor fundamental dentro del proceso
logistico de la actividad minera y supone un factor critico, pues esta vinculado en gran medida
con la busqueda de eficiencia de este sector. La cadena logistica del sector minero empieza con
la etapa de explotacion y extraccion del yacimiento, para luego pasar por la etapa de
procesamiento, que consiste en el traslado de los minerales hacia el puerto o aeropuerto para

enviarlos al mercado exterior, donde el 76% del traslado es ejecutado por via terrestre. Por ello,
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el déficit de infraestructura vial dificulta el desarrollo competitivo de la actividad minera, pues
no se cuenta con un transporte adecuado que permita el acceso de equipos desde el puerto hacia
la mina o las vias adecuadas para transportar los minerales y al personal que labora en ella.

Considerando a la logistica minera como el conjunto de actividades y procedimientos
que se realizan para el traslado de carga y personas desde un punto de origen a un punto de
destino, el transporte supone la base fundamental de la competitividad logistica en el sector
minero, y la logistica como base de la competitividad econémica de un sistema productivo. En
ese sentido, una eficiente red vial reducira los costos de transporte y ello, los costos logisticos
que permitirdn maximizar los beneficios de la empresa y consecuentemente, los beneficios
locales y nacionales representados por el VBP y el PBI que origina la mina. En ese sentido, la
infraestructura vial tiene repercusion sobre los costos logisticos de la actividad minera, lo que a
su vez influye en los beneficios econdmicos que se generaran producto de la explotacion.
1.3.4 Inversion publica en infraestructura vial y PBI del sector agropecuario

Conforme a Aguirre et al. (2017), la provision de infraestructura vial puede crear
oportunidad para el crecimiento del sector agropecuario de la region a través de una serie de
mecanismos. En principio, una buena dotacién de infraestructura de carreteras puede reducir
los tiempos y costos de transporte, es decir, reduce la distancia entre los puntos de produccion
y los puntos de venta, el mercado, lo que tiene impacto en un mayor acceso a la demanda de los
productos agropecuarios. La disminucion de los costos permite al productor ampliar su oferta y
diversificar sus cultivos, haciendo uso estratégico de sus insumos para alcanzar niveles 6ptimos
de eficiencia y productividad. Consecuentemente, el productor aumenta los ingresos de quienes
son parte de sus recursos humanos y el de su persona. Asi, este conjunto de mecanismos en

términos agregados, podria traducirse en un crecimiento del PBI agropecuario. Es asi que, se
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evidencia la existencia de una relacion positiva entre la presencia de la infraestructura vial y en
el sector agropecuario.

1.3.5 Ofertay demanda de infraestructura de transportes

a) La demanda de transporte

De acuerdo a Yupanqui (2013), “la demanda de transporte es la disposicion a pagar de
los consumidores por hacer uso de una determinada infraestructura o servicio de transporte”
(p.1). La disposicion de pago, refleja la valoracién que hacen los usuarios del servicio de
transporte, y se obtiene a partir de sus preferencias sobre las distintas caracteristicas de los
mismos en comparacion con otros bienes que pueden adquirir.

En el caso del transporte publico, la demanda de transporte presenta el nimero de
pasajeros deseando utilizar este servicio a diferentes precios y/o tarifas entre un sitio de origen
y uno de destino. Se puede expresar como una funcion lineal de la siguiente manera:

Q = a — BP; donde Q es la cantidad demandada, P es el precio o tarifa del servicioy a y 8
son los parametros.

La siguiente figura, muestra una relacion negativa entre la cantidad demandada y el valor

del servicio.
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Figura 1

La demanda de transporte y su relacion inversa

Tarifa

a/p

La demanda de
transporte y su
relacion inversa

Viajes

Para los servicios de transporte, la demanda se considera como demanda derivada; ya
que usualmente se deriva de alguna otra funcion o necesidad; Es decir, el servicio de transporte,
como tal, no es un servicio final, es un servicio para el desarrollo de otras actividades
econdmicas; por lo que mas bien seria un servicio intermedio. Por ejemplo, la demanda de un
producto en determinado lugar originara la necesidad de transportar el producto desde los
centros de produccién hacia los centros de consumo, de ahi que el volumen de demanda
producira a su vez una demanda de transporte (lIslas et al., 2002).

a.1) Factores que determinan la demanda de transporte

Los factores que determinan la demanda de transporte son los siguientes:

e Caracteristicas fisicas: Este factor determina el tipo de transporte de carga. Si los

productos son de alto valor y bajo volumen, serén trasladados por transporte aéreo; si
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los productos son de bajo valor y grandes volimenes, seran movidos por carretera,
barcos o ferrocarriles.
e El precio: El precio tiene una relacion inversa con la cantidad demandada de los viajes
de transporte.
e Ingreso del pasajero: Si el nivel promedio de ingresos de los usuarios se incrementa de
manera estable y no ocasional, la demanda de transporte se incrementard; ya que tendran
mas posibilidades de comprar vehiculos, hacer méas viajes en el transporte publico o
realizar mayor actividad econdémica y social.
e Velocidad del servicio: Si el servicio de traslado se realiza con un menor tiempo,
incentivard una mayor demanda por los usuarios.
e Calidad del servicio: Es un factor subjetivo, que motiva a que mas pasajeros soliciten el
servicio de transporte.
b) La oferta de transporte
La oferta de transporte ya sea publico o privado, es la cantidad de autobuses-kilémetros
que son ofrecidos a determinadas tarifas escogidas por la entidad. La cantidad del servicio a
ofrecer no solo dependeréa del precio, sino también variara en funcion de los gastos operativos
como los precios de los insumos y tecnologia ofrecida (Mora & Camacho, 2020).
Se puede expresar mediante una funcion como: g=o+pp, donde q es la cantidad ofertada

del servicio, p es el precio y a y B son los parametros.
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Figura 2

Funcién de oferta lineal
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1.4 Marco conceptual
1.4.1 Inversion pablica en infraestructura de transporte vial

Segun el MEF (2010) la inversion publica es toda salida de recursos financieros de
origen publico para crear, ampliar o restablecer el capital fisico y/o humano, con el propoésito
de incrementar la produccion de bienes y la prestacion de servicios. Por lo tanto, la inversién en
infraestructura de transporte vial permite brindar servicios de transporte de carga y/o pasajeros
por via terrestre.

En el articulo 4° del Decreto Supremo N° 017-2007-MTC, el Sistema Nacional de
Carreteras (SINAC) se jerarquiza en tres redes viales: Red Vial Nacional, Red Vial
Departamental o Regional y Red Vial Vecinal o Rural (EI Peruano, 2007).

1.4.2 Crecimiento econémico
Mochén & Beker (2008) mencionan que, el crecimiento econémico es el aumento

continuo de la produccion agregada real con el paso del tiempo. En el corto plazo, el crecimiento
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de la produccion estd dado basicamente por las variaciones en la demanda agregada; en tanto
en el largo plazo esta determinado por las oscilaciones de la oferta agregada. Asimismo, el
crecimiento econémico generalmente se mide a través de la evolucién del PBI a largo plazo ya
que indica el nivel de actividad econémica.
1.4.3 Producto bruto interno real

El Producto Bruto Interno Real, es el valor monetario de los bienes y servicios finales
producidos dentro de las fronteras de una economia durante un periodo determinado, medido
en valores constantes a precios de un afio base (Jiménez, 2012).
1.4.4 Producto bruto interno del sector comercio

Segun el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (Instituto Nacional de Estadistica
y Geografia [INEGI], 2007) es la actividad econdmica del sector terciario, que implica el
intercambio de bienes y/o servicios a cambio de otra cosa de igual valor, el cual se da a traves
de un mercader en el mercado de compra y venta de bienes y servicios.
1.4.5 Producto bruto interno del sector mineria e hidrocarburos

Es una actividad econémica primaria, ya que se realiza mediante la extraccion y
explotacion de los minerales que se encuentran en el suelo y subsuelo contenidos en un
yacimiento (Ministerio de Energia y Minas [MEM], s.f.).
1.4.6 Producto bruto interno del sector agropecuario

Segun la Unidad de Analisis de Politicas Sociales y Econémicas (Unidad de Analisis de
Politicas Sociales y Econémicas [UDAPE], 2015) el sector agropecuario se encuentra en el
sector primario y comprende las actividades econdmicas del sector agricola y del sector
ganadero; los cuales estan relacionadas con la agricultura y la ganaderia respectivamente. La

agricultura, considera la produccion de los cultivos ya sean temporales o permanentes; cubiertos
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con una protectora o a cielo abierto; en tanto, la ganaderia comprende la cria y manejo de los

ganados menores y/o mayores.
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Il. MATERIALES Y METODOS
2.1 Tipo y nivel de investigacion
a) Tipo de investigacion
Vargas (2009) define a la investigacion aplicada, también denominada investigacion
practica o empirica, como aquella que se basa en la aplicacion de los conocimientos adquiridos
con el fin de encontrar la solucion a un problema. Asi, los conocimientos tedricos junto a los
resultados de investigacion otorgan una forma sistematica y rigurosa de conocer la realidad. En
ese sentido, la presente investigacion fue de tipo aplicada.
b) Nivel de investigacién
Para Hernandez et al. (2014), la investigacion explicativa no se limita a describir los
fendmenos o solo a conocer la relacion o asociacion de las variables de estudio; por el contrario,
busca profundizar en el por qué la existencia de la relacion de estas variables y en qué
condiciones o situaciones se manifiesta. La presente investigacion tiene como objetivo general,
medir como la inversion publica en infraestructura vial influye en el crecimiento econdmico del
Peru durante el periodo 2009T1-2022T4. Por lo tanto, la investigacion fue de nivel explicativo
porque esta orientada a buscar las causas de los fendmenos de estudio.
2.2 Poblacion
De acuerdo a Hernandez et al. (2014) la poblacién es el “conjunto de todos los casos
que concuerdan con una serie de especificaciones” (p.174). La poblacion de la presente

investigacion se encontré compuesta por el periodo 2009T1-2022T4.
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2.3 Muestra

Hurtado (2018, p. 6) sostiene que la muestra censal “es cuando la muestra coincide con
la poblacion debido a una cantidad pequefia”; por tanto, esta investigacion presento una muestra
de tipo censal compuesta por el periodo 2009T1-2022T4.

2.4 Fuentes de informacion

De acuerdo a Maranto & Gonzales (2015), las fuentes de informacion secundarias son
aquellas que ya fueron procesadas por alguna fuente inicial. Este proceso pudo llevarse a cabo
a través de un analisis, interpretacion o reorganizacion de la fuente inicial. Por tanto, para el
objetivo de esta investigacion se acudio6 a fuentes de informacion de naturaleza secundaria.

2.5 Disefio de investigacion

Conforme a Hernandez et al. (2014), el disefio de investigacion es un plan o estrategia
que se desarrolla con la finalidad de recolectar informacion suficiente que permita responder la
pregunta de investigacion. Ademas, menciona que una variedad de los disefios de investigacion
cuantitativos son los disefios no experimentales. En los estudios no experimentales, las variables
no son manipuladas deliberadamente para ver los efectos de las variables independientes sobre
las dependientes.

Siguiendo la misma fuente, los disefios no experimentales se pueden clasificar en
transaccionales y longitudinales. En esta investigacion, se considerd el disefio no experimental-
longitudinal de tendencia. El disefio longitudinal recolecta datos de diferentes periodos para
hacer inferencias acerca de los cambios, sus determinantes y consecuencias. Por otro lado, los
disefios de tendencia, son las que analizan cambios al paso del tiempo en variables, conceptos

o sus relaciones de alguna poblacién en general.
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2.6 Técnicas e instrumentos

La técnica de recoleccidn de datos fue el analisis documental, debido a que se recurrid
a datos trimestrales de series de tiempo de la inversion pablica en infraestructura vial y del
crecimiento econdmico, que se encuentran en las paginas de instituciones publicas como el MEF
y el BCRP. Ademas, se usO una guia de andlisis documental como instrumento de la técnica
mencionada para la recoleccién de la base de datos.

Para lograr los objetivos de la presente investigacion, el estudio se baso en la teoria
enddgena de crecimiento econdémico propuesto por Robert Barro y el modelo econométrico fue
orientado por el mismo. En ese sentido, se planteo el siguiente modelo que nos permitié conocer
el grado de influencia de cada variable exdgena sobre la variable enddgena a través del MMCD:

—

CE, = By + B, * IPIV, + B,  Dummy + B, * CP, + B * IV, + &,

- -
v. dummy v. control

Donde:

CE,: Crecimiento econémico

IP1V,: Inversion publica en infraestructura vial
CP,: Consumo privado

1v,: Inversion privada
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I1I.RESULTADOS
3.1 Resultados a nivel descriptivo

3.1.1 Verificacion de la estacionalidad

a) Inversién pablica en infraestructura vial

En la figura 3, se muestra el comportamiento de la serie inversion publica en
infraestructura vial durante el periodo 2009 - 2022. La serie presenta un comportamiento
estacional de forma trimestral; ello se evidencia en la figura Seasonal donde la serie es
segmentada en cuatro trimestres y existe una discontinuidad de las lineas horizontales de color
rojo. Como podemos observar, la linea del segundo, tercer y cuarto trimestre esta por encima
de la linea del primer trimestre. Lo cual, indica presencia de estacionalidad en el segundo,
tercero y cuarto trimestre, que afectan a la inversion puablica en infraestructura vial a lo largo
del periodo de estudio. Asimismo, la figura Blox Plot muestra diferencia en la distribucion de
los trimestres; es asi que, en el segundo y tercer trimestre existe valores outliers. En
consecuencia, la serie debe ser desestacionalizada para observar el verdadero comportamiento

de la inversion publica en infraestructura vial.
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Figura 3

Comportamiento de la inversion pablica en infraestructura vial en el periodo 2009T1-2022T4
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b) Producto bruto interno del Perd

En la figura 4, se muestra el comportamiento de la serie producto bruto interno del Peru
durante el periodo 2009 - 2022. La serie presenta un comportamiento estacional de forma
trimestral, el cual se evidencia en la figura Seasonal donde la serie es segmentada en cuatro
trimestres y las lineas horizontales de color rojo presentan discontinuidad. Es asi que, la linea
del segundo, tercer y cuarto trimestre estan por encima de la linea del primer trimestre; ello
indica presencia de estacionalidad en los tres ultimos trimestres que afectan al producto bruto
interno a lo largo del periodo de estudio. Asimismo, notamos que, la figura Blox plot muestra
una mayor variabilidad en el segundo trimestre. Por otro lado, el primer, tercer y cuarto trimestre
presentan menor variabilidad. Por ultimo, la serie debe ser desestacionalizada para observar el

verdadero comportamiento del producto bruto interno.
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Comportamiento del producto bruto interno en el periodo 2009T1-2022T4
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En la figura 5, se muestra el comportamiento de la serie producto bruto interno del

comercio durante el periodo 2009 - 2022. De acuerdo a la figura Seasonal, observamos que, la

serie presenta un comportamiento estacional de forma trimestral, ya que existe una

discontinuidad de las lineas horizontales de color rojo. Ademas, la linea del segundo, tercer y

cuarto trimestre estdn por encima de la linea del primer trimestre; ello indica presencia de

estacionalidad en el segundo, tercer y cuarto trimestre que afectan al producto bruto interno del

sector comercio a lo largo del periodo de estudio. Asimismo, la figura Blox plot muestra

diferencia en la distribucion de los trimestres; donde el primer trimestre presenta un valor

outliers y el segundo trimestre presenta mayor variabilidad respecto al resto de los trimestres.
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Finalmente, la serie debe ser desestacionalizado para observar el verdadero comportamiento del
producto bruto interno del sector comercio.
Figura 5

Comportamiento del producto bruto interno del comercio en el periodo 2009T1-2022T4
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d) Producto bruto interno del sector minero
La figura 6, muestra el comportamiento de la serie producto bruto interno de la mineria

e hidrocarburos durante el periodo 2009 - 2022. La serie presenta un comportamiento estacional
de forma trimestral; el cual se evidencia en la figura Seasonal, donde la serie es segmentada en
cuatro trimestres. Esta figura muestra una discontinuidad de las lineas horizontales de color
rojo. Por lo que, observamos que la linea del primer, tercer y cuarto trimestre estan por encima
de la linea del segundo trimestre; ello indica presencia de estacionalidad en el primer, tercer y
cuarto trimestre que afectan al producto bruto interno la mineria e hidrocarburos a lo largo del

periodo de estudio. Asimismo, la figura Blox plot muestra diferencia en la distribucion de los
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trimestres, donde el segundo trimestre presenta mayor variabilidad respecto al resto. Por lo
tanto, la serie debe ser desestacionalizado para observar el verdadero comportamiento del
producto bruto interno del sector mineria e hidrocarburos.

Figura 6

Comportamiento del producto bruto interno minero en el periodo 2009T1-2022T4
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e) Producto bruto interno del sector agropecuario

En la siguiente figura, se expone el comportamiento de la serie producto bruto interno
del sector agropecuario durante el periodo 2009 - 2022. La serie presenta un comportamiento
estacional de forma trimestral, el cual se evidencia en la figura Seasonal, donde la serie es
segmentada en cuatro trimestres y las lineas horizontales de color rojo presentan una
discontinuidad. Como podemos observar, la linea del primer, tercer y cuarto trimestre estan por

debajo de la linea del segundo trimestre, ello indica presencia de estacionalidad en el segundo
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trimestre que afecta al producto bruto interno agropecuario a lo largo del periodo de estudio.
Asimismo, la figura Blox plot muestra diferencia en la distribucion, donde el segundo trimestre
es mayor que el primer, tercer y cuarto trimestre. Por consiguiente, la serie debe ser
desestacionalizado para observar el verdadero comportamiento del producto bruto interno
agropecuario.

Figura7

Comportamiento del producto bruto interno agropecuario en el periodo 2009T1-2022T4
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3.1.2 Desestacionalizacion de las variables
De acuerdo a las figuras anteriores, las series presentan estacionalidad. Para observar el
comportamiento real de la serie, se procedié a desestacionalizar mediante el método Census X-
12 y Tramo Seat. La serie inversion publica en infraestructura vial fue desestacionalizado
mediante el método Census X-12. Por otro lado, la serie producto bruto interno, producto bruto
interno del comercio, producto bruto interno de la mineria e hidrocarburos y producto bruto
interno agropecuario fue desestacionalizo mediante el método Tramo Seat, ya que dichas series
presentan quiebre estructural en el afio 2020 debido al contexto sanitario de la Covid -19.
En las siguientes figuras, se observa la linea de color azul que representa la serie original
y la linea de color rojo la serie desestacionalizado.
a) Inversién pablica en infraestructura vial desestacionalizado
Figura 8

Inversion pablica en infraestructura vial desestacionalizado mediante el método Census X-12

Inversion en infraestructura vial - Peru (indice 2007=100)
(2009Q1 - 2022Q4)
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En la figura 8, se muestra el comportamiento de la serie inversién publica en
infraestructura vial, donde en el primer trimestre del 2012 existe una variacion (-30.85%),
segundo trimestre del 2012 (44.77%), segundo trimestre del 2013 (26.80%), cuarto trimestre
del 2017 (-44.27%) y segundo trimestre 2020 (-20.11%). Finalmente, se evidencia que en el
2012 y 2017 la inversion cayo en 30.85% y 44.27% respectivamente. Ello es a causa de los
destapes de corrupcion con ODEBRECHT. Ademas, en el 2020 cay6 en un 20.11%, debido al
contexto sanitario de la COVID -19.

b) Producto bruto interno desestacionalizado
Figura 9

Producto bruto interno desestacionalizado mediante el método Tramo Seat

Producto Bruto Interno - Peru (indice 2007=100)
(2009Q1 - 2022Q4)
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En la figura 9, la linea de color rojo muestra el comportamiento de la serie producto
bruto interno desestacionalizado, donde en el segundo trimestre del 2020 existe una variacion
negativa (-26.32%) debido a que la economia sufre una caida fuerte por el contexto sanitario
COVID-19.

¢) Producto bruto interno del comercio desestacionalizado
Figura 10
Producto bruto interno del comercio desestacionalizado mediante el método Tramo Seat

Producto Bruto Interno Comercio - Peru (indice 2007=100)
(2009Q1 - 2022Q4)
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En la figura 10, se muestra el comportamiento desestacionalizado de la serie producto
bruto interno del sector comercio, donde en el segundo trimestre del 2020 existe una variacion
negativa (-39.02%) siendo la mayor caida a lo largo del estudio. Durante el contexto sanitario
muchas de las empresas dejaron de operar y el volumen del comercio sufrio caidas

significativas.
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d) Producto bruto interno de la mineria e hidrocarburos desestacionalizado
Figura 11

Producto bruto interno minero desestacionalizado mediante el método Tramo Seat

Producto Bruto Interno Minero - Peru (indice 2007=100)
(2009Q1 - 2022Q4)
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En la figura 11, se muestra el comportamiento de la serie producto bruto interno del
sector mineria e hidrocarburos, donde en el segundo trimestre del 2020 existe una variacion
negativa (-28.27%) siendo la mayor caida en dicho sector durante el periodo de estudio.

e) Producto bruto interno del sector agropecuario desestacionalizado
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Figura 12

Producto bruto interno agropecuario desestacionalizado mediante el método Tramo Seat

Producto Bruto Interno Agropecuario - Peru (indice 2007=100)
(2009Q1 - 2022Q4)
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En la figura 12, se muestra el comportamiento de la serie producto bruto interno
agropecuario, donde en el tercer trimestre del 2020 existe una variacién negativa (-5.44%)
siendo la mayor caida a lo largo del estudio.

3.2. Resultados a nivel inferencial
a) Prueba de raiz unitaria
Ho: Serie no es estacionaria (raiz unitaria)

Hi: Serie es estacionaria (no raiz unitaria)
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Tabla 1

Prueba de raiz unitaria

Ecuacion Liiv Lpbi Lpbia Ipbic Ipbim
Con intercepto y sin tendencia 0.0047 0.2786 0.8662 0.0357 0.3445
Con intercepto y tendencia 0.0091 0.021 0.0352 0.0036 0.1532
Sin intercepto y sin tendencia 0.8682 0.9336 1 0.9402 0.8368

En la tabla 1, se muestra la prueba de Dickey — Fuller Aumentado (DFA), permite
evaluar la estacionariedad de la serie. Se evalUa la estacionariedad teniendo en cuenta el criterio:
con intercepto y sin tendencia, con intercepto y tendencia y sin intercepto y sin tendencia. De
tal forma que, a un nivel de significancia del 5%, existe suficiente evidencia para mencionar
que las series no presentan estacionariedad, ya que el p-valor > 0.05. Por tanto, las series fueron
evaluados en su primera diferencia.

Tabla 2

Estacionariedad en su primera diferencia

Ecuacion D(liiv)  D(lpbi) D(Ipbia) D(lpbic) D(lpbim)
Con intercepto y sin tendencia 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
Con intercepto y tendencia 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

Sin intercepto y sin tendencia 0.000 0.000 0.035 0.000 0.000

En latabla 2, se evalla la estacionariedad en su primera diferencia. Por tanto, la serie es
estacionaria en: con intercepto y sin tendencia, con intercepto y tendencia y sin intercepto y sin
tendencia, ya que el p-valor < 0.05.

b) Prueba de normalidad de los residuos
Ho: Los residuos del modelo se aproximan a una distribucién normal

Hi: Los residuos del modelo no se aproximan a una distribucion normal
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Tabla 3

Prueba de normalidad de los residuos

Jarque bera p-valor
modelo 1 3.742 0.153
modelo 2 1.114 0.572
modelo 3 0.104 0.949
modelo 4 617 0.734

De acuerdo a la prueba de normalidad Jarque Bera, se evidencia que los residuos de los
modelos estimados se aproximan a una distribucién normal. Debido a que las probabilidades de
0.153, 0.572, 0.949 y 0.734 son mayores al nivel de significancia de 0.05. Por lo tanto, existe
suficiente evidencia empirica para no rechazar la hip6tesis nula.

c) Prueba de autocorrelacién de los residuos
Ho: Los residuos del modelo no estan correlacionados
Hi: Los residuos del modelo estan correlacionados
Tabla 4

Prueba de autocorrelacién de los residuos

Breusch- Godfrey p-valor Durbin - Watson

modelo 1 3.742 0.153 2.2
modelo 2 2.472 0.096 2.37
modelo 3 0.29 0.748 1.81
modelo 4 1.378 0.262 1.89

De acuerdo a la prueba de Breusch- Godfrey, se evidencia que los residuos de los
modelos estimados no se encuentran correlacionados; dado que, los valores de p-valor 0.153,
0.096, 0.748 y 0.262 son mayores a 0.05; por lo que no rechazamos la hipétesis nula. Por otro

lado, el valor de la prueba de Durbin — Watson se aproxima a 2.
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d) Prueba de homocedasticidad de los residuos
Ho: Los residuos del modelo es homocedastico
Hi: Los residuos del modelo no es homocedastico
Tabla5

Prueba de homocedasticidad de los residuos

Breusch- Pagan - Godfrey (p-valor)

modelo 1 0.518
modelo 2 0.796
modelo 3 0.496
modelo 4 0.778

De acuerdo a la prueba de Breusch- Pagan - Godfrey, se evidencia que los residuos de
los modelos estimados son homocedasticos, puesto que los valores de p-valor 0.518, 0.796,
0.496 y 0.778 son mayores al nivel de significancia. Por lo que, se concluye que existe suficiente
evidencia para no rechazar a la hipdtesis nula.
e) Estabilidad de los parametros

En las siguientes figuras se presenta la estabilidad de los pardmetros del modelo general
y los tres modelos especificos, a través de la inclusion de las variables dummies en los trimestres

donde presentan punto de quiebre.
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Figura 13
Estabilidad de los parametros del modelo general
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En la figura 13, se muestra la estabilidad de los parametros del modelo general; ya que
la linea de color azul se encuentra dentro del intervalo. Para corregir este problema, se incluyd
dummies en el segundo y tercer trimestre del afio 2018, en el tercer trimestre del 2020 y en el
segundo trimestre del 2022; puesto que en estos trimestres se ha observado puntos de quiebre.
Ademas, para una mejor explicacion del modelo se ha incluido la variable consumo privado

como variable de control.
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Figura 14
Estabilidad de los parametros del modelo especifico 1
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En la figura 14, notamos que la gréfica de la regresion del modelo especifico 1, presenta
estabilidad de los pardmetros, debido a que la linea de color azul se encuentra dentro del
intervalo. Para corregir el problema de inestabilidad debido a los shocks, se agreg6 las variables
dummies en el primer y cuarto trimestre del 2020. Ademas, para una mejor explicacién del
comportamiento del PBI del sector comercio se ha incluido la variable consumo e inversion

privada, como variables de control.
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Figura 15
Estabilidad de los parametros del modelo especifico 2
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En la figura 15, se observa la gréfica del segundo modelo especifico, donde la variable
dependiente es el PBI de la mineria e hidrocarburos y la variable independiente, inversion
publica en infraestructura vial. Para subsanar el problema de inestabilidad debido a los puntos
de quiebre, se ha considerado las variables dummies en el segundo trimestre del 2013 y 2016,
y en el cuarto trimestre del 2020. Y, para una mejor explicacion del modelo se afiade las

variables consumo privado e inversion privada, como variables de control.
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Figura 16
Estabilidad de los parametros del modelo especifico 3
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En la figura 16, también se puede apreciar que la grafica de la regresion del tercer
modelo especifico, presenta estabilidad de los parametros dado que, la linea azul se encuentra
dentro del intervalo; por lo que al agregar las variables dummies en el cuarto trimestre del 2010,
tercer trimestre del 2011, segundo trimestre del 2013, tercer trimestre del 2017, segundo
trimestre del 2018, tercer y cuarto trimestre del 2020 se ha logrado corregir el problema de
inestabilidad. Cabe precisar que en este modelo no se ha considerado las variables de control,
debido a que sus coeficientes no eran estadisticamente significativos.

3.2.1. Planteamiento de hipotesis general
Ho: La inversion publica en infraestructura vial no influye positivamente en el crecimiento

econdmico del Peru durante el periodo 2009T1-2022T4.

Ho: Bipry = 0



Hi: La inversion pablica en infraestructura vial influye positivamente en el crecimiento

econdmico del Peru durante el periodo 2009T1-2022T4.

Hi: Brpy # 0

Nivel de significancia

a=5%=0.05

D(LCE,) = B, + B, * D(LIPIV,) + B, * Dummy + B, » D(LCP,) + B_ * D(LIV,) + &,

w

v. dummy

-
v. control
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D(LCE,) = —0.694 + 0.013 * D(LIPIV;) + 0.838 * D(LCP,) + 1.659 * D154, — 1.882 * Dyg1g43 — 8.891

* D3022q2 + 15.638 * D3g2043

Tabla 6

Regresion del modelo general

Variable Coefficient  Std. Error t-Statistic Prob.

C -0.693845 0.21097 -3.288828 0.0019
D(LIPIV) 0.012973 0.005694 2.278192 0.0272
D(LCP) 0.837763 0.093592 8.951255 0.0000
Dummy2018Q2 1.659191 0.146265 11.34372 0.0000
Dummy2018Q3 -1.881602 0.174489 -10.78349 0.0000
Dummy2022Q2 -8.890971 2.014441 -4.413618 0.0001
Dummy2020Q3 15.63764 1.503684 10.39955 0.0000

R2 ajustado = 0.978

Dado un a= 5%. Existe suficiente evidencia econométrica para rechazar la hipotesis

nula. Por tanto, la inversion publica en infraestructura vial influye en el crecimiento econémico

del Per( durante el periodo 2009T1-2022T4. Debido que el (p-valor = 0.0272 < 0.05).

Con relacion a los resultados del modelo, podemos decir que, ante un incremento en 1%

de la inversion publica en infraestructura vial, en promedio el crecimiento econémico

incrementa en 0.013%, cuando se mantiene constante el resto de las variables. Finalmente, se

obtiene un coeficiente de determinacion R2 ajustado de 97.8%, por tanto, el 97.8% de la
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variacion del crecimiento econdmico esta explicado por las variables consideradas en el modelo
y el 2.2% esta explicado por otras variables que no fueron consideradas en el modelo.

3.2.2. Planteamiento de la hipétesis especifica 1

Ho: La inversion publica en infraestructura vial no influye positivamente al Producto Bruto

Interno del sector comercio.

Ho: By = 0

Hi: La inversion publica en infraestructura vial influye positivamente al Producto Bruto Interno
del sector comercio.

Hi:Brprv # 0
Nivel de significancia

a=5%=0.05

D(LPBIC,) = B, + B, * D(LIPIV,) + B, » Dummy + B, « D(LCP,) + B * D(LIV,) + &,
V. d:mmy V. ct;ltrol

D(LPBIC,) = —0.017 — 0.004 * D(LIPIV,) + 0.976 * D(LCP,) + 0.508 * D(LIVP,)

Tabla7

Regresion en primeras diferencias del modelo especifico 1

Variable Coefficient  Std. Error  t-Statistic Prob.
C -0.01746  0.002311 -7.554668 0.000
D(LIPIV) -0.003525 0.011196  -0.31487 0.754
D(LCP) 0.975826  0.135705  7.190806 0.000
D(LIVP) 0.508358  0.027569  18.43949 0.000

Dummy2020Q4  -0.105272  0.005996  -17.55624 0.000
Dummy2020Q1  0.075925  0.004538  16.73207 0.000
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Dado un o= 5%. Existe suficiente evidencia econométrica para no rechazar la hipotesis
nula. Por tanto, la inversion pablica en infraestructura vial no influye al Producto Bruto Interno
del sector comercio. Debido que el (p-valor = 0.0754 > 0.05).

Por otro lado, las variables de control como: consumo privado e inversion privada son
significativos.

3.2.3. Planteamiento de la hipdtesis especifica 2
Ho: La inversion publica en infraestructura vial no influye positivamente al Producto Bruto

Interno del sector minero.

Ho: By = 0

Hi: La inversion publica en infraestructura vial influye positivamente al Producto Bruto Interno
del sector minero.

Hy: Bipy # 0
Nivel de significancia

a=5%=0.05

D(LPBIM,) = B, + B, * D(LIPIV,) + B, * Dummy + B, « D(LCP,) + B » D(LIV,) + &,
V. cc;ltrol

D(LPBIM,) = —1.496 + 0.011 * D(LIPIV,) + 0.791 * D(LCP,) + 0.184 = D(LIVP,)

-
v. dummy

Tabla 8

Regresion del modelo especifico 2

Variable Coefficient  Std. Error t-Statistic Prob.
C -1.495693 0.377008 -3.967269 0.000
D(LIPIV) 0.010528 0.01984 0.53063 0.598
D(LCP) 0.791323 0.14188 5.577424 0.000
D(LIVP) 0.184461 0.022093 8.349449 0.000
Dummy2013Q2 4.928538 0.872537 5.648512 0.000
Dummy2016Q2 6.709993 0.523039 12.82886 0.000
Dummy2020Q4 -5.371099 0.908804 -5.910074 0.000

R2 ajustado = 0.846
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Dado un o= 5%. Existe suficiente evidencia econométrica para no rechazar la hipotesis
nula. Por tanto, la inversion pablica en infraestructura vial no influye al Producto Bruto Interno
del sector minero. Debido que el (p-valor = 0.598 > 0.05).

Por otro lado, las variables de control como: consumo privado e inversion privada son
significativos.

3.2.4. Planteamiento de hipdtesis especifica 3
Ho: La inversion publica en infraestructura vial no influye positivamente al Producto Bruto

Interno del sector agropecuario.

Ho: By = 0

Hi: La inversion publica en infraestructura vial influye positivamente al Producto Bruto Interno
del sector agropecuario.

H: By # 0
Nivel de significancia

a=5%=0.05

D(LPBIA)) = B, + B, * D(LIPIV,) + B, + Dummy + B, * D(LCP,) + B * D(LIV,) + &,

- w
v. dummy v. control

D(LPBIA,) = 0.825 + 0.017 * D(LIPIV;) + 2.515 * Dyg10q4 + 3.141 * Dyo1103
— 2.375 * Dygy3qz + 3.249 * Dygr7gs + 2.225 * Dygraqs — 6459
* Dy020q3 + 3188 * D32044



Tabla 9

Regresion del modelo especifico 3

Variable Coefficient  Std. Error  t-Statistic Prob.
C 0.825316 0.151337 5.453488 0.0000
D(LIPIV) 0.016909 0.007992 2.115871 0.0398
Dummy2010Q4 2.514721 1.066867 2.357109 0.0227
Dummy2011Q3 3.141421 1.066489 2.945572 0.0050
Dummy2013Q2 -2.3745 1.103715 -2.151371 0.0367
Dummy2017Q3 3.249656 1.061046 3.06269 0.0037
Dummy2018Q2 2.22525 1.063391 2.092597 0.0419
Dummy2020Q3 -6.459071 1.063107 -6.075657 0.0000
Dummy20200Q4 3.187667 1.062597 2.999884 0.0043

R2 ajustado = 0.589

67

Dado un o= 5%. Existe suficiente evidencia econométrica para rechazar la hipotesis

nula. Por tanto, la inversion publica en infraestructura vial influye al Producto Bruto Interno del

sector agropecuario. Debido que el (p-valor = 0.0398 < 0.05).

Ante un incremento en 1% de la inversion publica en infraestructura vial, en promedio

el Producto Bruto Interno del sector agropecuario se incrementa en 0.016%, cuando se mantiene

constante el resto de las variables. Finalmente, se obtiene un coeficiente de determinacion R2

ajustado de 0.589, por tanto, el 58.9% de la variacion del Producto Bruto Interno del sector

agropecuario esta explicado por las variables consideradas en el modelo y el 41.1% esta

explicado por otras variables que no fueron consideradas en el modelo.
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IV.DISCUSION

La presente investigacion planted como objetivo general determinar en qué medida la
inversion pablica en infraestructura vial influye en el crecimiento econdémico del Per( durante
el periodo 2009T1-2022T4. De acuerdo con los resultados cuantitativos, durante el periodo de
estudio del 2009T1-2022T4, se evidencid que la inversion publica en infraestructura vial influye
positivamente en el crecimiento econémico del Perd, con un coeficiente de 0.013; el cual nos
indica que ante un incremento en 1% de la inversion publica en infraestructura vial, el producto
bruto interno del Per( incrementard en 0.013% en promedio. Este resultado se encontrd
relacionado al modelo de crecimiento enddégeno de Robert Barro, quien indicé que, una
expansion de la inversion publica en infraestructura tiene un efecto causal positivo sobre el
crecimiento econdmico y el bienestar. De igual modo, es coherente con la investigacién
expuesta por Salas (2020), quien, en su trabajo realizada en el 2017, concluyé que fue
representativo y significativo el impacto de la inversion pablica en infraestructura vial sobre el
crecimiento economico de Colombia con una variacion porcentual promedio de 1.22%; el cual
indica que, ante un incremento en 1% de la inversidn publica en infraestructura vial, el producto
bruto interno de Colombia incrementara en 1.22% en promedio. Asi también, los resultados de
la presente investigacion, se asemejan al de Gutiérrez (2019) donde la estimacion del modelo
de MCO resultd que, ante el incremento del 1% de la inversion publica en infraestructura vial,
el PBI de La Paz incrementé en 0.18% con una probabilidad de 0.00 menor al nivel de
significancia del 0.05.

Los resultados presentados, también se encontraron en concordancia con las
investigaciones a nivel nacional, como el estudio de Carranza (2019), realizado en el periodo

2001-2018, quien indico que, si la inversion publica en infraestructura vial en el Peri aumenta
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en 1%, el PBI en promedio incrementard en 0.27%. Otros autores como Saavedra & Leveau
(2019), también concluyeron que, ante el incremento del 1% de la inversion puablica en
infraestructura vial, la economia de la Regién de San Martin crecera en 0.86%. Asi también, en
la investigacion titulada “Ensayos sobre el rol de la infraestructura vial en el crecimiento
economico del Pert” realizado por Vasquez & Bendezu, concluyeron que, ante las variables de
estudio presentan una relacion positiva y significativa, donde un aumento del 1% de
infraestructura vial, el PBI peruano crecera en 0.218%. Sin embargo, los resultados difieren con
la investigacion de Zhang y Cheng, ya que en el corto plazo la inversion en construccion de
infraestructura de transporte desfavorece el crecimiento econémico de Reino Unido, esto debido
a que los costos de inversion de ese tipo de infraestructuras son muy elevados y por tanto, se
necesita de un tiempo para que los beneficios sean notables. Mientras que, a largo plazo el stock
de infraestructura de transporte tiene un efecto positivo y significativo sobre el crecimiento
economico de Reino Unido. Asimismo, en la revista de Brida et al (2020) desarrollado con el
objetivo de analizar la relacion causal entre la inversion publica en infraestructura vial y
crecimiento econémico en Uruguay, concluyeron que, si bien existe una relacion de largo plazo
entre la inversion publica en infraestructura vial y crecimiento econémico, pero la causalidad
es unidireccional; es decir con un nivel de significancia del 10%, el PBI causa en sentido de
Granger a la inversion publica en infraestructura vial y la inversion publica en infraestructura
vial no causa al PBI. Ademas, concluyeron que el PBI de Uruguay es fuertemente exdgena,
donde si el PBI crece en 1%, la inversion en esta infraestructura aumentara en 0.7% en
promedio. Y, finalmente en cuanto a la simulacién de impulso respuesta, la respuesta del PBI
ante un shock en la inversion en infraestructura vial es casi nula. Otro estudio realizado por

Falcon & Poma (2023) quienes determinaron el impacto de la inversion publica en
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infraestructura vial en el crecimiento econémico de la Macro Regidn Sur del Pert, donde para
las regiones de Apurimac, Cusco y Madre de Dios, la relacion encontrada fue positiva y
significativa; con un coeficiente de 0.31%; no obstante, la relacion entre la inversion pablica en
infraestructura vial y crecimiento econdémico de las regiones de Arequipa, Moguegua, Puno y
Tacna, fue significativa pero negativa; es decir un incremento del 1% de la inversién publica en
infraestructura vial, produce una disminucion del 0.033% en el crecimiento econdémico de estas
regiones.

El primer objetivo especifico de la investigacion estuvo orientado a determinar si la
inversion publica en infraestructura vial influye positivamente al Producto Bruto Interno del
sector comercio en el Per(, 2009T1-2022T4. De acuerdo con los resultados de la regresion en
primeras diferencias del modelo especifico 1 y con un nivel de significancia del 5%, existe
suficiente evidencia empirica para no rechazar la hipétesis nula. Por tanto, el diferencial de la
inversion publica en infraestructura vial no influye en el diferencial del PBI del sector comercio.
Sin embargo, las variables de control Consumo Privado e Inversion Privada resultaron ser
estadisticamente significativos y positivos sobre el PBI del sector mencionado. Este resultado,
se encontrd consistente con Allub y Juncosa (2021), quienes sostuvieron que el sector comercio
esta influenciado por los costos de transporte y éste, a su vez, dependen principalmente de la
calidad de infraestructura. Nuestro pais, fundamentalmente las regiones rurales y remotas se
ven aquejadas por las deficiencias en la calidad de las carreteras existentes, como consecuencia
los costos de transporte se incrementan, lo cual genera una reduccidon de los niveles de
integracion comercial y productiva y, consecuentemente repercute en la caida de la produccion
del sector comercio. Ademas, el estudio realizado por Vésquez & Bendezu (2008) mencionan

que, si el sector privado y estatal compiten por un mismo conjunto de recursos, un aumento de
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la inversion puablica en infraestructura vial, podria originar una reduccion de los niveles de
inversion privada en el corto o en el largo plazo; al ocasionar el efecto crowding out, es decir,
la inversién en infraestructura reduce los recursos disponibles y desplaza a la inversion en
capital privado.

El segundo objetivo especifico de la investigacién estuvo referido a determinar en qué
medida la inversién publica en infraestructura vial influye en el Producto Bruto Interno del
sector minero. En ese sentido, tomando en consideracion los resultados inferenciales se pudo
conocer que, con un nivel de significancia del 5%, no existe suficiente evidencia econométrica
para no rechazar la hipétesis nula; por ello, la inversion pablica en infraestructura vial no influye
al Producto Bruto Interno del sector minero en el periodo 2009T1-2022T4. Al respecto, Lliuya
(2022) sostiene que, existe déficit de inversioén publica en infraestructura vial y principal
carencia en inversiones de rehabilitacion y/o mantenimiento de las vias departamentales y
vecinales del pais, las cuales estdn a cargo de los gobiernos regionales y municipales, y son
precisamente estas carreteras las que se usan para llegar a las zonas de extraccion minera. Es
por esta carencia que en el Per( las propias empresas mineras u operadores logisticos que
representan al sector privado, han tenido que construir carreteras que les permita llegar a la zona
de extraccion. Si bien esta infraestructura es Gtil para el transporte de personal y equipos, origina
sobrecostos logisticos e infraestructura ajena a la integracion eficiente del territorio que incluso
puede tener repercusion negativa social y ambiental, debido a la completa exclusién de la
participacion estatal en este tipo de inversiones. Por esa razén puede no existir evidencia
suficiente para determinar la influencia de la inversién pablica en infraestructura vial sobre el
sector minero en el periodo 2009T1-2022T4. Por otro lado, estos resultados difieren al de

Vasquez & BendezU (2008), quienes examinaron los efectos del aumento de infraestructura vial
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sobre los sectores econdmicos del Perd, entre ellos, la mineria. Los autores hallaron que el
incremento del 1% de la infraestructura vial se traduce en un aumento del 0.218% del PBI; sin
embargo, los efectos de este incremento de infraestructura vial varia de acuerdo a los sectores
productivos, teniendo mas impacto sobre aquellos sectores que hacen uso intensivo de
vehiculos. En esa linea, el impacto del incremento del 1% de infraestructura vial tuvo un
incremento del 0.7% del sector minero peruano. Este hecho guarda relacion con lo sefialado por
Cornejo (2018), pues considera que una infraestructura vial eficiente es esencial dentro del
proceso logistico minero para el transporte de personal que labora en la mina y los minerales
gue son transportados por via terreste hacia los puertos para su comercializacion internacional;
la cual origina costos logisticos reducidos que maximizan los beneficios econdémicos del sector.

Finalmente, el tercer objetivo especifico se encontrd referido a determinar en qué
medida la inversion publica en infraestructura vial influye en el Producto Bruto Interno del
sector agropecuario. En esa linea, los resultados sefialan que, bajo un nivel de significancia del
5%, existe suficiente evidencia estadistica para rechazar la hipétesis nula. Por esa razon, el
modelo indica que el incremento del 1% de la inversion publica en infraestructura vial influye
en el incremento del 0.016% del Producto Bruto Interno del sector agropecuario. Asimismo, el
coeficiente de determinacion ajustado del modelo sefiala que el 58.9% de la variacion del
Producto Bruto Interno del sector agropecuario estd siendo explicado por las variables
consideradas en el modelo. Ello se encuentra en concordancia con Aguirre et al. (2017), quienes
indicaron que, la provision de una red vial eficiente permite reducir los tiempos y costos de
transporte entre los puntos de produccién y venta de los productos agropecuarios, originando
un incremento de eficiencia y productividad que inciden positivamente sobre el PBI del sector.

Asimismo, este resultado de impacto positivo tiene parcial similitud a los encontrados por
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Véasquez & Bendezu (2008), quienes encuentran que la variacién del 1% de la infraestructura
vial del pais incrementa en 0.43% el PBI del sector de agricultura. De forma similar, estos
resultados se encontraron en linea a lo aseverado por Aguirre et al. (2017), quienes indicaron
que, por cada kilometro cuadrado de vias construidas, se incrementa el 36% de las ventas de
productos agricolas, teniendo repercusion en el crecimiento del Valor Bruto de Produccion del
sector, especialmente en la sierra del pais. Sin embargo, también se encontré que, el incremento
de la densidad vial tiene efectos débiles sobre el PBI per capita; debido a que la provision de
carreteras es necesaria, pero insuficiente para incrementar el bienestar de las personas, si esta

no es complementada con otro tipo de infraestructura.
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CONCLUSIONES

De acuerdo con el analisis de los resultados, de la influencia de la inversion publica en

infraestructura vial sobre el crecimiento econdmico del Peru, durante el periodo 2009T1-

2022T4, las conclusiones a las que se llegaron fueron los siguientes:

Se demostrd la hipotesis planteada de que, la inversion pablica en infraestructura vial
influye positivamente en el crecimiento econdmico del Perd, durante el periodo 2009T1-
2022T4, con un coeficiente de 0.013. El cual indica que, ante un incremento en 1% de la
inversion publica en infraestructura vial, el producto bruto interno del Per( incrementara
en un 0.013% en promedio con un nivel de significancia del 5%.

La inversion pablica en infraestructura vial no influye en el PBI del sector comercio en el
Per(, durante el periodo 2009T1- 2022T4 con un nivel de significancia del 5%. Ello se
determind por medio de regresion de la primera diferencia del logaritmo del PBI, inversion
publica en infraestructura vial y las variables de control consumo privado e inversién
privada; donde las variables de control resultaron ser estadisticamente significativos con
una influencia positiva en el PBI del comercio. Por lo que, no existe suficiente evidencia
empirica para corroborar la hip6tesis planteada durante el periodo de estudio.

La inversion publica en infraestructura vial y el Producto Bruto Interno del sector minero
carecen de significancia estadistica durante el periodo 2009T1- 2022T4. Es decir, a nivel
nacional, una mayor dotacion de inversion publica en infraestructura vial no mostrd
incidencia sobre el sector minero. Por lo tanto, no existe suficiente evidencia empirica para
corroborar la hipotesis planteada durante el periodo de estudio.

La inversion publica en infraestructura vial influye positivamente en el PBI del sector

agropecuario en el Perd, durante el periodo 2009T1- 2022T4, con un nivel de significancia
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del 5%. En ese sentido, un incremento en la inversion pablica de infraestructura vial
equivalente a 1%, conduce a un incremento del Producto Bruto Interno del sector

agropecuario de 0.016%; por lo que se logré corroborar la hipotesis planteada.
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RECOMENDACIONES
A los gobiernos nacionales, regionales y locales abordar politicas de infraestructura vial
efectivas, promoviendo la sostenibilidad de las inversiones publicas en este sector; ya que,
en paises en desarrollo como el nuestro, son necesarias para generar aumentos consolidados
del crecimiento econdmico mediante la expansién de la capacidad productiva y la mejora de
la eficiencia econdmica por medio de la transparencia de los precios relativos. Asi también,
es necesario disefiar e implementar politicas y mecanismos que estimulen la inversion
privada y se logre una asignacion funcional y eficiente del gasto publico en infraestructura

vial para asi promover un desarrollo sostenido y equitativo para el Peru.

. Encuanto a la inversion publica en infraestructura vial y el Producto Bruto Interno del sector

comercio, se sugiere incrementar la eficacia y eficiencia de los servicios de rehabilitaciéon y
mantenimiento rutinario o periddico de las vias terrestres, ya que éstas son cruciales para
transportar bienes y servicios reduciendo los costos de transaccion y de transporte del
comercio nacional e internacional; lo cual implicaria una fuente de ventaja absoluta y
comparativa. Una mayor integracion espacial de los mercados regionales con los centros de
consumo y de exportacion y la calidad de infraestructura vial, reduciran los precios de los

productos generando un aumento significativo de la productividad del sector comercio.

I1l. En relacién a la inversion en infraestructura vial y el Producto Bruto Interno del sector

minero, se recomienda promover asociaciones del sector publico y privado para contrarrestar
la brecha en infraestructura vial del pais, con la finalidad de reducir los costos logisticos de
la actividad minera y proveer rutas transversales que generen caminos directos a los lugares
de extraccion, los cuales son esenciales para promover la competitividad y crecimiento del

sector minero y del pais.
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IV. Con respecto a la inversion en infraestructura vial y el Producto Bruto Interno del sector
agropecuario, se resalta la necesidad de conocer que la dotacion de redes viales es importante
para el desarrollo del sector, pero de impacto insuficiente si ésta no es complementada con
la provision de un paquete de infraestructuras y actividades que permitan promover la
competitividad del sector. Por tanto, a las instituciones pertinentes, se recomienda ampliar la
dotacion de la infraestructura de riego y reservorios, promover capacitaciones y asesorias
técnicas para agricultores y ganaderos y promocionar accesos al crédito.

V. A los futuros investigadores, a que sigan desarrollando temas semejantes, para asi conocer
el grado de influencia de las inversiones publicas en el PBI del pais y, qué otras variables
explican mejor la variacién del crecimiento econémico; a fin de distribuir y alinear el

presupuesto en los diferentes sectores de acuerdo con su contribucion al crecimiento del PBI.
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Titulo: Inversion Publica en Infraestructura Vial y Crecimiento Econdmico del Per( durante el periodo 2009T1-2022T4
PROBLEMAS OBJETIVOS HIPOTESIS VARIABLES E METODOLOGIA
INDICADORES

1. Problema general

1. Obijetivo general

1. Hipotesis general

1. Variable causa

¢En qué medida la

inversiébn  puablica  en
infraestructura vial influye
crecimiento
econémico  del
durante el periodo 2009T1-

2022747

en el

Peru

Determinar en qué medida la
inversion publica en
infraestructura vial influye en
el crecimiento econémico del
Perd  durante el

2009T1-2022T4.

periodo

La inversion publica en infraestructura

vial

influye

positivamente en el

crecimiento econémico del Per( durante
el periodo 2009T1-2022T4.

X: Inversion publica en
Infraestructura vial.
Indicadores:

Xi:  Inversion publica en

infraestructura vial.

2. Problema especifico

2. Objetivo especifico

2. Hipdtesis especifica

2. Variable efecto

a) ¢En qué medida la
inversion pablica en
infraestructura vial
influye al Producto
Bruto Interno del
sector comercio?

b) ¢En qué medida la
inversion pablica en
infraestructura vial

influye al Producto

a) Determinar en qué
medida la inversion pablica
en infraestructura vial influye
al Producto Bruto Interno del
sector comercio.

b) Determinar en qué medida
la inversion publica en
infraestructura vial influye al
Producto Bruto Interno del

sector minero.

a)

b)

La inversion puablica en
infraestructura  vial influye
positivamente al Producto
Bruto Interno del sector
comercio.

La inversion puablica en
infraestructura vial influye
positivamente al Producto
Bruto Interno del sector
minero.

Y: Crecimiento Econémico.
Indicadores:

Y;: Producto Bruto Interno del
sector comercio.

Y,: Producto Bruto Interno del
sector minero.

Y5: Producto Bruto Interno del

sector agropecuario.

1. Tipo de investigacion
Aplicada
2. Nivel de investigacion
Explicativo
3. Poblacion
Compuesto por el periodo
2009T1-2022T4.
4. Técnicas
Anélisis documental.
5. Instrumentos
Guia de anélisis documental
6. Fuente
Base de datos del Banco
Central de Reserva del Per(i y
del Ministerio de Economiay

Finanzas.
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Bruto Interno del
sector minero?

c) ¢En qué medida la
inversion pablica en
infraestructura vial
influye al Producto
Bruto Interno del

sector agropecuario?

c) Determinar en qué medida la
inversion publica en
infraestructura vial influye al
Producto Bruto Interno del

sector agropecuario.

c) La inversion
infraestructura
positivamente
Bruto Interno

agropecuario.

pub
vial
al
del

lica en
influye
Producto

sector
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Inversion

PBI del

Pablica en PBI PBI del se'ctor sector PBI del sect?r 3 . Con?sumo

Periodo Infraestructura (Millones de C?mercm Mineria Agr?pecuarlo In\'lersmn Privada Pr.|vado
Vial soles) (Millones de (Millones de (Millones de (Millones de soles) (Millones

(Soles) soles) soles) soles) de soles)

T109 770082718 82889.15 8330.38 12002.48 4624.45 15972.73 56602.32
T209 864749661 88453.93 8671.84 12105.01 7088.55 14622.20 59188.28
T309 700056729 88339.06 9553.84 12622.57 4867.22 16556.70 60248.82
T409 1438477768 92987.91 9379.94 12815.48 4511.67 17200.91 59042.61
T110 985778207 87433.28 9088.00 12047.08 4797.18 17830.26 60860.88
T210 1366256674 96785.71 9879.72 12495.41 7227.76 19055.19 65506.88
T310 1001467572 96792.35 10833.26 12424.34 4925.20 21358.15 68082.80
T410 1878837100 101052.38 10619.02 12844.86 4821.62 22266.26 65969.74
T111 1060081739 94788.46 10125.66 12039.95 5006.90 20662.94 68160.66
T211 1263725971 101898.02 10776.42 12007.89 7459.55 21501.10 73477.55
T311 1389333861 102416.54 11736.48 12538.59 5338.76 23485.40 74250.54
T411 2005421457 107124.99 11395.44 12959.46 4977.92 24396.20 72757.52
T112 587692062 100582.47 10962.03 12294.23 5272.44 23970.03 76470.37
T212 1393217097 107907.29 11471.08 12480.81 8230.33 25145.24 81715.84
T312 1332536118 109606.95 12470.30 12980.22 5613.93 26861.28 82165.27
T412 1861745697 113083.47 12122.70 12878.66 5379.33 27837.61 81105.98
T113 866751950 105589.20 11521.00 12131.25 5642.60 26895.78 82892.21
T213 1601677562 114667.73 12199.84 13358.89 8219.11 28273.23 88589.06
T313 1683271592 115335.70 13122.15 13777.99 5645.77 29524.89 89405.07
T413 2221387026 120819.09 12938.06 13836.30 5649.62 29857.22 88551.53
T114 1110798564 110822.52 12118.07 12715.73 5709.48 28236.09 89974.85
T214 1463688895 116915.38 12740.49 12784.17 8291.83 29138.83 95582.53
T314 1490913215 117439.17 13645.60 13360.41 5806.02 29248.86 95231.87
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T414 2504167683 122114.10 13476.61 13780.86 5745.79 30738.18 94022.24
T115 1280585224 112960.26 12556.67 13277.50 5780.70 28773.84 95969.51
T215 1483674191 120623.99 13223.09 13751.35 8629.14 28586.28 102573.62
T315 1480822826 121146.07 14211.73 14730.62 6081.37 30036.80 103111.73
T415 2712949154 127756.20 14004.73 15860.44 5947.42 32374.98 101976.33
T11l6 1190501783 118029.99 12905.38 15365.73 5938.40 29699.66 104028.11
T216 1388100928 125145.55 13527.32 16994.47 8774.34 28906.84 109870.00
T316 1347784476 126731.48 14417.27 17081.10 6233.89 28958.42 110653.62
T416 2361430183 131656.51 14125.16 17568.35 6205.27 32062.37 108990.55
T117 714316211 120740.65 12915.86 16026.02 5935.86 28285.11 110047.87
T217 1350216264 128455.25 13648.94 17341.73 8852.88 28154.47 116630.80
1317 1482313430 130293.94 14613.16 17853.94 6670.61 30780.32 116971.30
T417 1912952244 134725.15 14362.54 18082.74 6492.71 33745.51 113811.68
T118 790812530 124547.62 13265.22 16060.01 6359.43 30540.49 114756.37
T218 1311280641 135645.61 14090.63 17206.58 9832.11 31713.63 123810.52
T318 1423310972 133481.76 14933.32 17324.33 7090.07 32638.91 121891.22
T418 2811068087 140951.01 14721.84 17678.09 6818.88 35709.42 120761.75
T119 1028604911 127523.85 13586.16 15982.66 6664.90 32332.97 121400.01
T219 1715889790 137191.76 14468.68 16819.82 10072.01 34227.11 130641.04
T319 1456856185 138009.20 15419.74 17379.57 7246.61 36259.45 128596.32
T419 2701736695 143880.19 15245.93 18053.37 7182.54 36521.49 126824.39
T120 900902988 123021.79 12621.30 15068.14 6930.17 28196.06 120177.41
T220 1107276718 96030.22 7695.99 11051.29 10248.97 14896.73 102243.61
1320 1274581193 126119.07 14174.84 15614.45 7107.31 35025.40 117538.84
T420 2337515987 142021.00 14845.26 17346.90 7201.39 42622.60 125822.63
T121 973941264 128357.51 12792.21 15073.36 6977.29 41087.57 128083.08
T221 1622902158 136585.81 14305.64 15358.14 10376.15 42715.87 138087.15
T321 1848842283 140800.83 15608.68 16638.86 7902.20 47112.73 138657.30
T421 2445559799 146815.99 15418.07 16809.38 7670.59 48240.34 139644.09
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T122 813838481 133182.04 13549.95 15264.43 7301.41 142507.06 142507.06
T222 1592226229 141158.81 14682.51 15182.70 10880.60 156284.02 156284.02
T322 1490404706 143579.62 15981.55 15942.88 8329.75 154931.59 154931.59
T422 2202823338 149469.65 15803.22 17819.27 7906.47 154742.23 154742.23




Anexo 3: MATRIZ DE OPERACIONALIZACION DE VARIABLES Y DIMENSIONES

Variable Definicion Conceptual Definiciéon Operacional Indicador Unidad de Medida
Inversion Uso de recursos financieros ~ Recopilacion de datos de la inversion ~ Inversion  ptblica en Mijllones de soles
PUblica en plblicos para crear, ampliar  publica en infraestructura vial de bases Mraestructura de la red
Infraestructura 0 restablecer activos que de datos acreditadas: MEF. vial
Vial permiten la prestacion de
servicios de transporte
terrestre (MEF, 2010).
Crecimiento Aumento sostenido de la Recopilacion de datos del Producto PBI del sector comercio Millones de soles
Econdémico produccién agregada de una Bruto Interno del sector comercio, PBI del sector minero Millones de soles

economia en el paso del
tiempo (Mochén & Beker,

2008).

minero y agropecuario de bases de

datos acreditadas: BCRP.

PBI del sector

agropecuario

Millones de soles
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Anexo 4: RESULTADOS DE LA REGRESION DEL MODELO GENERAL
a. Regresion de la inversidn en infraestructura vial y PBI del Per(, 2009T1-

2022T4

Dependent Variable: TC_PBI

Method: Least Squares

Sample (adjusted): 2009Q1 2022Q4

Included observations: 55 after adjustments

HAC standard errors & covariance (Bartlett kernel, Newey-West fixed
bandwidth = 4.0000)

Variable Coefficient ~ Std. Error t-Statistic Prob.

C -0.693845  0.210970 3.288828 0.0019
TC_IIV 0.012973 0.005694 2.278192 0.0272
TC_CP 0.837763 0.093592 8.951255 0.0000
DUMMY2020Q3 15.63764 1.503684 10.39955 0.0000
DUMMY2022Q2 -8.890971  2.014441 -4.413618 0.0001
DUMMY2018Q3 -1.881602  0.174489 -10.78349 0.0000
DUMMY2018Q2 1.659191 0.146265 11.34372 0.0000
R-squared 0.980973 Mean dependent var 1.069912
Adjusted R-squared 0.978594 S.D. dependent var 5.664738
S.E. of regression 0.828786 Akaike info criterion 2.580704
Sum squared resid 32.97056 Schwarz criterion 2.836183
Log likelihood 63.96937 Hannan-Quinn criter. 2.679500
F-statistic 412.4526 Durbin-Watson stat 2.209662
Prob(F-statistic) 0.000000

b. Regresion de la inversion en infraestructura vial y PBI del Perd, 2009T1-
2022T4

16

Series: Residuzls
14 Sample 200902 202204

12 Observations 55

10

MMean B.07e-18
Median 00334639
8 Maximum 2476351
& Minimum -2.115221
Std. Dew. 0781387
4 Skewnass  0.115344
Kurtosis 4 256357

]

[ Jargque-Bera 3742389
2 Probability  0.153940

| IIII-
0 1

o N ---I
-2 -1




c. Prueba de autocorrelacion del modelo general

Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test:
Null hypothesis: No serial correlation at up to 2 lags

95

F-statistic 1.123203 Prob. F(2,46) 0.3340
Obs*R-squared 2.560860 Prob. Chi-Square(2) 0.2779
d. Prueba de homocedasticidad del modelo general

Heteroskedasticity Test: Breusch-Pagan-Godfrey

Null hypothesis: Homoskedasticity

F-statistic 0.877647 Prob. F(6,48) 0.5184
Obs*R-squared 5.437319 Prob. Chi-Square(6) 0.4891
Scaled explained SS 6.742856 Prob. Chi-Square(6) 0.3453

Anexo 5: RESULTADOS DE LA REGRESION DEL MODELO ESPECIFICO 1
a. Regresion de la inversion pablica en infraestructura vial y PBI del sector

comercio del Pert, 2009T1-2022T4

Dependent Variable: D(LPBIC)

Method: Least Squares

Sample (adjusted): 2009Q2 2022Q4

Included observations: 55 after adjustments

HAC standard errors & covariance (Bartlett kernel, Newey-West fixed
bandwidth = 4.0000)

Variable Coefficient  Std. Error t-Statistic Prob.

C -0.017460 0.002311 7.554668 0.0000
D(LIIV) 0.003525 0.011196 -0.314870 0.7542
D(LCP) 0.975826 0.135705 7.190806 0.0000
D(LIVP) 0.508358 0.027569 18.43949 0.0000
DUMMY2020Q4 -0.105272  0.005996 -17.55624 0.0000
DUMMY2020Q1 0.075925 0.004538 16.73207 0.0000
R-squared 0.984870 Mean dependent var 0.010006
Adjusted R-squared 0.983326 S.D. dependent var 0.107306
S.E. of regression 0.013856 Akaike info criterion -5.617491
Sum squared resid 0.009408 Schwarz criterion -5.398509
Log likelihood 160.4810 Hannan-Quinn criter. -5.532809
F-statistic 637.9049 Durbin-Watson stat 1.815756
Prob(F-statistic) 0.000000




b. Prueba de normalidad del modelo especifico 1
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10
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c. Prueba de autocorrelacion del modelo especifico 1

Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test:
Null hypothesis: No serial correlation at up to 2 lags

96

Series: Residuzals
Sample 200902 202204
Observations 55

Mean -5.05e-19
Median 0000481
Maximum 0033887
Minimum 0028339

Std. Diaw. 00131939
Skewnass 0070881
Kurtosis 2 540494

Jarque-Bera 0.104359
Probability 0.949158

F-statistic 0.290994 Prob. F(2,47) 0.7489
Obs*R-squared 0.672719 Prob. Chi-Square(2) 0.7144
d. Prueba de homocedasticidad del modelo especifico 1

Heteroskedasticity Test: Breusch-Pagan-Godfrey

Null hypothesis: Homoskedasticity

F-statistic 0.888223 Prob. F(5,49) 0.4962
Obs*R-squared 4.570662 Prob. Chi-Square(5) 0.4705
Scaled explained SS 3.338491 Prob. Chi-Square(5) 0.6480

Anexo 6: RESULTADOS DE LA REGRESION DEL MODELO ESPECIFICO 2

a. Regresion de la inversion publica en infraestructura vial y PBI del sector

minero del Perd, 2009T1-2022T4
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Dependent Variable: TC_PBIM

Method: Least Squares

Sample (adjusted): 2009Q2 2022Q4

Included observations: 55 after adjustments

HAC standard errors & covariance (Bartlett kernel, Newey-West fixed
bandwidth = 4.0000)

Variable Coefficient  Std. Error t-Statistic Prob.

C -1.495693  0.377008 -3.967269 0.0002
TC_IIV 0.010528  0.019840 0.530630 0.5981
TC_CP 0.791323  0.141880 5.577424 0.0000
TC_IVP 0.184461  0.022093 8.349449 0.0000
DUMMY2016Q2 6.709993  0.523039 12.82886 0.0000
DUMMY2020Q4 -5.371099  0.908804 -5.910074 0.0000
DUMMY2013Q2 4.928538  0.872537 5.648512 0.0000
R-squared 0.863367 Mean dependent var 0.737790
Adjusted R-squared 0.846288 S.D. dependent var 6.530223
S.E. of regression 2.560248 Akaike info criterion 4.836499
Sum squared resid 314.6337 Schwarz criterion 5.091977
Log likelihood -126.0037 Hannan-Quinn criter. 4.935294
F-statistic 50.55103 Durbin-Watson stat 1.890056
Prob(F-statistic) 0.000000

b. Prueba de normalidad del modelo especifico 2

10

Saeries: Residuzals

Sample 200902 202204
Observations 55

Mean -2.42e-18
Median -85.88=-18

Maximum E.186871

Minimum -5 407485

Std. Dev. 24138325

Skewnass 0069772

I I III I I Kurtosis 3499801

0 .. . . .. . Jarque-Bera 0617085
-6B -4 -2 o 2 4

Probability  0.734517

[=)]

=

=




c. Prueba de autocorrelacion del modelo especifico 2

Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test:
Null hypothesis: No serial correlation at up to 2 lags

F-statistic 1.378657 Prob. F(2,46) 0.2621
Obs*R-squared 3.110349 Prob. Chi-Square(2) 0.2112

d. Prueba de homocedasticidad del modelo especifico 2

Heteroskedasticity Test: Breusch-Pagan-Godfrey
Null hypothesis: Homoskedasticity

F-statistic 0.535015 Prob. F(6,48) 0.7789
Obs*R-squared 3.447661 Prob. Chi-Square(6) 0.7509
Scaled explained SS  3.282139 Prob. Chi-Square(6) 0.7727

Anexo 7: RESULTADOS DE LA REGRESION DEL MODELO ESPECIFICO 3
a. Regresion de la inversion pablica en infraestructura vial y PBI del sector

agropecuario del Perd, 2009T1-2022T4

Dependent Variable: TC_PBIA

Method: Least Squares

Sample (adjusted): 2009Q2 2022Q4
Included observations: 55 after adjustments

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C 0.825316 0.151337 5.453488 0.0000
TC_IIV 0.016909 0.007992 2.115871 0.0398
DUMMY2020Q3 -6.459071  1.063107 -6.075657 0.0000
DUMMY2020Q4 3.187667 1.062597 2.999884 0.0043
DUMMY2017Q3 3.249656 1.061046 3.062690 0.0037
DUMMY2018Q2 2.225250 1.063391 2.092597 0.0419
DUMMY2011Q3 3.141421 1.066489 2.945572 0.0050
DUMMY2013Q2 -2.374500 1.103715 -2.151371 0.0367
DUMMY2010Q4 2.514721 1.066867 2.357109 0.0227
R-squared 0.650549 Mean dependent var  0.963391
Adjusted R-squared 0.589775 S.D. dependent var 1.636889
S.E. of regression 1.048409 Akaike info criterion 3.081005
Sum squared resid 50.56140 Schwarz criterion 3.409478
Log likelihood -75.72764 Hannan-Quinn criter. 3.208028
F-statistic 10.70437 Durbin-Watson stat 2.370736

Prob(F-statistic) 0.000000




b. Prueba de normalidad del modelo especifico 3
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c. Prueba de autocorrelacion del modelo especifico 3

Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test:
Null hypothesis: No serial correlation at up to 2 lags

IIIIIIIIIII mmm
-1 a 1 2
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Saries: Residuzals
Sample 200902 202204
Observations 55

MMean 9.69e-17
Median 0000000
Maximum 23392500
Minimum -2.040913

Std. Dev. 0967637
Skewness 0.321050
Kurtosis 2727560

Jargue-Bera 1.114932
Probability 0.572658

F-statistic 2.472306 Prob. F(2,44) 0.0960
Obs*R-squared 5.556356 Prob. Chi-Square(2) 0.0622
d. Prueba de homocedasticidad del modelo especifico 3

Heteroskedasticity Test: Breusch-Pagan-Godfrey

Null hypothesis: Homoskedasticity

F-statistic 0.570095 Prob. F(8,46) 0.7968
Obs*R-squared 4.961194 Prob. Chi-Square(8) 0.7617
Scaled explained SS 2.997641 Prob. Chi-Square(8) 0.9345




FACULTAD DE
CIENCIAS ECONOMICAS, DECANATO

ADMINISTRATIVAS Y CONTABLES

TRANSCRIPCION DE ACTA DE SUSTENTACION

En la ciudad de Ayacucho, el dia 16 de octubre de 2024, a las 11:00 a.m. horas, en la Sala de
Grados de la Facultad de Ciencias Econdmicas, Administrativas y Contables, se reunieron los
miembros de la Comision del Jurado Evaluador, conformado por los profesores: Econ. Tony
Oswaldo Hinojosa Vivanco, Econ. Jesis Huaman Palomino, Econ. Richard Atao Quispe y Econ.
Pelayo Hilario Valenzuela (Asesor-Jurado); bajo la presidencia del Dr. Oscar Américo Vallejos
Sdenz (Presidente encargado) y actuando como secretario el Econ. Ruly Valenzuela Pariona;

El secretario da lectura de la Resolucién Decanal N2 718-2024-UNSCH-FCEAC-D, de fecha 10 de
octubre de 2024, el cual declara expedito a las bachilleres ZAHIRA MELISSA ANANCA MITMA y
MARISOL HUAMAN VELASQUE, para la sustentacién de la tesis: Inversién Pdblica en
Infraestructura Vial y Crecimiento Econdmico del Perd durante el periodo 2009T1-202274,
para optar el titulo profesional de Economista.

Acto seguido el presidente de los jurados invita a las sustentantes a dar inicio a la exposicion de
la mencionada tesis en un tiempo aproximado de treinta (30) minutos. Concluida la sustentacion
el presidente solicita a los miembros del jurado evaluador formular las preguntas y repreguntas
necesarias para lo cual disponen de cuarenta y cinco (45) minutos, las mismas que fueron
absueltas satisfactoriamente.

Concluida la sustentacidn, el presidente de los jurados invita a las sustentantes y pulblico
asistente abandonar la sala de grados con la finalidad de deliberar y emitir la calificacién
correspondiente, con el siguiente resultado:

Jurado 1 14
Jurado 2 13
Jurado 3 15

Resultandos aprobados por unanimidad con el calificativo de CATORCE (14)

Siendo !as 12:30 p.m. horas del mismo dia, se dio por concluide el acto académico y en fe de lo
actuado firman al pie del presente los profesores: Dr. Oscar Américo Vallejos Saenz (Presidente
- encargado), Econ. Tony Oswaldo Hinojosa Vivanco, Econ. Jesis Huaman Palomino, Econ.
Richard Atao Quispe y Econ. Pelayo Hilario Valenzuela (Asesor - Jurado).

Libro N° 04, con folio N° 371
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