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RESUMEN

La tesis se denomina la inversién publica en carreteras y su impacto en el
crecimiento econdémico del departamento de Huéanuco: periodo 2012 — 2018, el
objetivo de la investigacion fue determinar la influencia de la inversion publica en
carreteras en el crecimiento econémico del departamento de Huanuco durante el

periodo 2012 —2018.

El disefio de la investigacion fue no experimental de corte transversal y se
clasifica en un disefio transversal — correlacional, el método de la investigacion fue
hipotético deductivo que permitié refutar la hipotesis de que la inversion publica en
carreteras influye en el crecimiento economico del departamento de Huanuco durante
el periodo 2012 — 2018, al ser confrontados con los datos secundarios tomados de

fuentes gubernamentales.

De acuerdo a la hipotesis general planteada, la inversion pablica en carreteras
influye en el crecimiento econdmico del departamento de Huanuco durante el periodo
2012 — 2018, la ecuacién del modelo planteado da como resultado que el coeficiente
del crecimiento econémico respecto a la inversion puablica en carreteras es de
0.051116, lo cual significa que, si se incrementa en un millén de soles la inversion

publica, se aumentara en 0.051% el crecimiento econdmico.

PALABRAS CLAVE: Inversién Publica en Carreteras, Crecimiento Econémico.



SUMMARY

The thesis called public investment in highways and its impact on the economic
growth of the department of Huanuco: period 2012 - 2018, the objective of the research
was to determine the influence of public investment in roads in the economic growth

of the department of Huanuco during the period 2012 - 2018.

The research design was non-experimental in cross-section and classified in a
cross-correlational design, the research method was hypothetical deductive that
allowed to refute the hypothesis that public investment in roads influences the
economic growth of the department of Huanuco. during the period 2012-2018, when

confronted with secondary data taken from government sources.

According to the general hypothesis proposed, public investment in highways
influences the economic growth of the department of Huanuco during the period 2012
- 2018, the equation of the proposed model results in the coefficient of economic
growth with respect to public investment in highways is 0.051116, which means that
if public investment increases by one million soles, economic growth will increase by

0.051%.

KEYWORDS: Public Investment in Roads, Economic Growth.
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GLOSARIO DE TERMINOS

Crecimiento Econémico: El crecimiento econémico es una de las metas
de toda sociedad, implica un incremento notable de los ingresos, y de la forma de
vida de todos los individuos de una sociedad. Existen muchas maneras o puntos
de vista desde los cuales se mide el crecimiento de una sociedad, se podria tomar
como ejes de medicion la inversion, las tasas de interés, el nivel de consumo, las
politicas gubernamentales, o las politicas de fomento al ahorro; todas estas
variables son herramientas que se utilizan para medir este crecimiento. Este
crecimiento requiere de una medicion para establecer que tan lejos o que tan cerca
estamos del desarrollo. El crecimiento econdmico de un pais se considera
importante, porque esta relacionado con el PIB per capita de los individuos de un
pais. Puesto que uno de los factores estadisticamente correlacionados con el
bienestar socio-econdmico de un pais es la relativa abundancia de bienes
econdmicos materiales y de otro tipo disponibles para los ciudadanos de un pais,
el crecimiento econdémico ha sido usado como una medida de la mejora de las
condiciones socio-econdmicas de un pais. (Gonzales, 2008, p.19).

Funcion Transporte: Corresponde al nivel maximo de agregacion de las
acciones para la consecucion de los objetivos vinculados al desarrollo de la
infraestructura aérea, terrestre y acuatica, asi como al empleo de los diversos
medios de transporte.

Infraestructura de Transportes: Es el conjunto de activos fisicos
distribuidos en un espacio geografico que se utilizan para proveer una serie de

servicios que hacen posible el transporte de bienes y personas. los activos se



caracterizan por ser altamente especificos, muy costosos y de naturaleza
irreversible, con pocos usos alternativos y con una vida Gtil de operacion muy
extensa (superior a los 30 afios). asimismo, gran parte de estos activos son de uso
publico, por lo que las decisiones de ampliacién, de cierre o de modificacion
requieren un modelo de decisiones diferente al financiero ya que los ingresos que
se generan por su uso raramente reflejan el beneficio social, y menos aun los
costos de oportunidad de los recursos utilizados para su financiamiento.

Infraestructura Vial: Es un tipo de infraestructura de transporte que esta
compuesta por una serie de instalaciones y de activos fisicos que sirven para la
organizacion y para la oferta de los servicios de transporte de carga y/o de
pasajeros por via terrestre. las instalaciones se pueden agrupar en dos categorias:

» Obras Viales: Las carreteras (autopistas y vias de doble sentido), los
caminos pavimentados y afirmados, los caminos rurales, los caminos de
herradura, las trochas, los puentes, los semaforos, las garitas de control,
las sefiales de transito, los tuneles, entre otros, los que son organizados en
redes viales.

» Los nodos de interconexién y los terminales de transporte terrestre

(terrapuertos o similares).

Inversion Pdblica: Toda erogacion de recursos de origen publico
destinada a crear, incrementar, mejorar o reponer las existencias de capital fisico
de dominio publico, con el objeto de ampliar la capacidad del pais para la
prestacion de servicios y produccién de bienes (MEF, 2017).

Presupuesto Institucional Modificado (PIM): Se le conoce al

presupuesto actualizado para las entidades publicas, por las variaciones en el



presupuesto, que se ejecutan en un afo fiscal, partiendo del Presupuesto
Institucional de Apertura (PI1A).

Red Vial Nacional: La red vial nacional constituye la columna vertebral
de los caminos del Per(, cuyo objetivo fundamental es el de unir las ciudades mas
importantes entre si, principalmente capitales de provincia.

Red Vial Departamental: Esta une a las diferentes ciudades del
departamento o region y las comunica con las rutas nacionales.

Red Vial Vecinal: Estd conformado por las vias que comunican los

poblados y centros de produccion con la red vial departamental.
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INTRODUCCION

La infraestructura es uno de los factores basicos para que un pais adquiera
niveles de competitividad adecuados, tenga sostenibilidad en su crecimiento
econdmico, avance en la inclusion social y pueda lograr su integracion interna y

externamente.

Segun estimaciones ensayadas por el Ministerio de Economia y Finanzas y la
Asociacion para el Fomento de la Infraestructura Nacional — AFIN para el afio 2018,
la brecha en infraestructura era de US$ 160,000 millones, que equivale
aproximadamente a todo el PBI nacional del afio 2018. De este gran total corresponde

a la infraestructura de transportes el 37%, es decir un monto de US$ 59,200 millones.

La inversidn publica en nuestro pais cumple un trascendental e imprescindible
rol, por cuanto es considerado el mas importante medio en la provision de
infraestructura econdmica nacional, tal es el caso de las carreteras; indudablemente la
coberturay calidad de la infraestructura de los servicios de trasporte y comunicaciones
es un insumo importante para influenciar el crecimiento econémico, permitiendo una
mayor conectividad fisica a los mercados regionales, reduccién de costos de

transaccion facilitando el acceso a productos y tecnologias.

La inversion publica en carreteras es uno de los elementos mas importantes que
encontramos dentro de las politicas publicas y econdmicas del pais, el Estado en sus
diferentes niveles de gobierno convierte a la inversion en carreteras en un instrumento

de compensacion, redistribucién de la renta y la riqueza del pais.
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En el departamento de Huéanuco, la integracion geografica siempre ha sido uno
de los principales problemas que se debié enfrentar por su accidentado territorio y
variados pisos ecoldgicos, una superficie variada y una enorme diversidad biologica y

de ecosistemas.

La inversion en infraestructura vial en las zonas mas apartadas de Huanuco es
vital porque permitira facilitar el intercambio y el desarrollo del comercio al unir los
mercados con los nudos de produccion y consumo, sean centros urbanos, suburbanos

o rurales.

La creacion, mejoramiento y ampliacion de las carreteras y vias de
comunicacion impulsaran el desarrollo y el crecimiento econdémico del departamento
de Huanuco, en forma especial en las zonas mas olvidadas, para tener una regién mas

unida e integrada.

La tesis se organizd de la siguiente manera. Luego del resumen y la
introduccidn, se presenta el Capitulo I, se desarrollé el marco teorico, que comprende
la revision de los estudios realizados, marco situacional, antecedentes del problema y
formulacion del problema, objetivos e hipotesis y variables que se emplearon en la
investigacion, Capitulo 11, se fundamenté el marco metodoldgico de la investigacion;
Capitulo 111, se efectud la discusidn de resultados, desarrollamos la evidencia empirica
de la investigacién en cumplimiento de la demostracion y alcance de nuestros
objetivos. Por ultimo, se arribo a las conclusiones y sugerencias, producto del analisis
realizado en los capitulos anteriores. Se considero la bibliografia utilizada y los anexos

metodoldgicos y estadisticos del caso.
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CAPITULO |

MARCO TEORICO

1.1

Revisiéon de Estudios Realizados
1.1.1 Bases Tedricas

a) Modelo de Crecimiento Enddgeno

El modelo de crecimiento enddgeno sostiene que el
crecimiento econdmico es el resultado de factores enddgenos y
no de fuerzas externas, asimismo mantiene que el capital
humano, la innovacion y el conocimiento contribuyen de
manera significativa a potenciar el crecimiento, en la década de
1980 se hizo cada vez mas claro que los modelos estandar
neoclésicos de crecimiento exogenos eran tedricamente
insatisfactorios como herramientas para explicar el crecimiento
de largo plazo, ya que estos modelos predijeron economias sin
cambio tecnoldgico y por lo tanto eventualmente convergen a
un estado estacionario, con cero crecimiento per capita, una
razon fundamental para ello es la disminucién de rendimiento
del capital, la propiedad clave del modelo AK de crecimiento
enddgeno es la ausencia de rendimientos decrecientes al capital,
en lugar de los rendimientos decrecientes del capital que
implican los habituales parametrizaciones de una funcion de
produccién Cobb-Douglas, el modelo AK utiliza un modelo
lineal donde la produccion es una funcién lineal del capital.

Cobb Douglas (1980) sefiala que la solucion a este problema es
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ampliar el concepto del capital el cual debe incluir elementos
como el fisico y humano, suponiendo que los rendimientos
decrecientes del capital no afectan a este ultimo, la propiedad
fundamental del modelo AK proporciona crecimiento endégeno
al evitar los rendimientos decrecientes del capital a largo plazo,
la version mas simple de una funcion de produccion sin

rendimientos decrecientes, es la denominada funcion AK.

Y = AK (1)

Donde (A) es una constante positiva que corresponde al
nivel de tecnologia y (K) es el capital en un sentido amplio que
incluye al capital humano y existe ausencia total de los

rendimientos decrecientes. Graficamente la funcion es:

FiguraN° 01: Modelo AK

lrn'

Estado estacdonarno

k= K

Fuente: Sachs, J y Larrain, F. Macroeconomia en la Economia Global. 3™ Edicién.
Elaboracion: Propia
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A partir de 1990 Barro amplia el modelo AK, se amplia para
que pueda incluir a los bienes y servicios publicos (G), y la poblacién
activa (L), de esta manera la funcién de produccion tipo Cobb -

Douglas, se expresa como:

Y=ALjl- a Kja GI- o (2)

Donde 0 <a <1

» Esta ecuacion implica que la produccion del sector privado se
caracteriza por rendimientos constantes a escala de los factores
(Lpriv) y (Kpriv).

» La poblacion activa (L) es constante.

» Si la inversion publica (G) se mantiene en un nivel fijo, la
economia se enfrentard a rendimientos decrecientes de la
acumulacion de capital agregado (K).

» Si (G) crece al igual que (K), esto implica que los bienes y
servicios publicos son complementarios a los factores privados.

Si el exponente de (G) es:
Fuera Inferior a (1 - a) = 0, se produce rendimientos decrecientes
de (K) y (G), no existe crecimiento endogeno.
Por el contrario, si fuera superior a (1 - a) = 1, las tasas de
crecimiento tenderian a aumentar con el tiempo, en
consecuencia, existe rendimientos constantes a escala de (K) y
(G) lo que implican que la economia es capaz de generar

crecimiento enddgeno.
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De esta manera, la funcion de produccion sugiere que el
Estado al incrementar su gasto en inversion influye positivamente en

el largo plazo al crecimiento econémico del Producto Interno Bruto.

La teoria del crecimiento enddgeno sostiene que el
crecimiento econdmico es el resultado de factores enddgenos y de
no fuerzas externas, asimismo mantiene que el capital humano, la
innovacion y el conocimiento contribuyen de manera significativa a
potenciar el crecimiento, asi mismo trata de explicar, analizar y
presentar los factores que permiten un proceso de acumulacion

autosostenido.

Barro y Sala i Martin (1990), plantean una funcion de
produccién agregada tipo Cobb-Douglas, donde el producto depende
de la inversion privada, el trabajo y la inversion pablica, la Gltima
variable se considera como la produccién de bienes publicos que son
rivales de los bienes privados, pero que no son excluyentes (p.22),

esta funcién viene expresada de la siguiente forma:

Yt = Aezt * [ (1+xt) L{]1- o * Kta * Gt0

Donde:

Yt = Es el nivel del producto real en el periodo t.

A = Es una constante que denota el componente exdgeno de
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la productividad de los factores.

Kt = Es el stock de la inversion privada.

Lt = Es el nivel de empleo en el periodo t.

x = Es la tasa de progreso tecnoldgico neutral de Harrod.

G = Es el gasto en inversion publica.

z = Es la variable estocéstica con media cero y varianza

constante.

Para poder obtener la regresion a traves del metodo de
minimos cuadrados ordinarios, el modelo debe cumplir los supuestos
del modelo clasico de regresion lineal. Si bien la ecuacion planteada
no es lineal, si se transforma este modelo mediante la funcion

logaritmica, se obtiene la siguiente expresion:

Ln (Yt) = Ln (4) + (a=94) Ln (Kt)+0 Ln (Gt) + ([1-a (1-¢)] X) t+zt

(4)

Donde el producto (Yt), la inversion privada (kt) y la
inversion puablica (Gt) estan en términos per capita, asimismo, se
propone que la ecuacion (4) es un modelo de crecimiento endégeno,
bajo los siguientes supuestos: si o+ (1 — @) 3§ =1y x =0, queda de
la siguiente manera:

Ln (Yt) =p1 + 2 Ln (Kt) + 3 Ln (Gt) + p4t  (5)
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Esta ecuacion, permite establecer la relacion lineal a largo
plazo entre el incremento del gasto publico en bienes y servicios (G)

y el Producto Bruto Interno (PBI).

La inversion publica es la suma de la inversion realizada en
los sectores productivos, infraestructura y social, asi mismo este
modelo permite establecer el impacto de la inversién publica en el

crecimiento econémico para el periodo ya mencionado.

b) Teorias de la Inversion Publica

De acuerdo a Martinez (2010), en su trabajo “Tres
ensayos sobre la inversion publica”, la teoria de la hacienda
publica, sefiala que son tres funciones por las que la intervencion
publica en la economia queda justificada; la primera es
garantizar la asignacion eficiente de recursos en terrenos donde
el mercado no alcanza resultados 6ptimos en el sentido de
Pareto; como es bien sabido, en presencia de fallos de mercado,
la asignacion descentralizada de recursos no logra el mejor

resultado posible en términos de bienestar social.

La segunda razén por la que el sector publico se
encuentra respaldado para participar en la actividad econdémica
reside en la correccion de las desigualdades que la distribucion
de la renta llevada a cabo por el mercado puede generar; en la

medida en que esta distribucion se encuentra ligada a la
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productividad de los factores, el resultado alcanzado en una
economia descentralizada puede ser incompatible con el

cumplimiento de determinados principios de justicia social.

El tercer argumento que fundamenta la actividad pablica
en una economia de mercado se basa en la promocion y
mantenimiento de la estabilidad macroecondmica, esto es, de
unas condiciones adecuadas para que el comportamiento de los
agentes privados derive en una senda de crecimiento economico

equilibrada.

En este contexto, la inversion publica, entendida como
formacion bruta de capital llevada a cabo por las
administraciones publicas, se configura como una dimensién de
la intervencion publica en la economia que integra la
consecucion de los tres objetivos anteriormente sefialados. En
primer lugar, determinados bienes de capital pablico presentan
caracteristicas de bienes publicos puros (piénsese en el clasico
ejemplo del faro de mar), con lo que su provisién eficiente por
parte del mercado no estéd garantizada. En segundo lugar, y en
la medida en que la funcion publica de redistribucién de renta y
rigueza sea enfocada desde una perspectiva geogréfica, la
inversién publica aparece como un instrumento fiscal de primer
orden para la correccion de los desequilibrios territoriales y, en

tercer lugar, y relacionado con lo inmediatamente expuesto, se
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puede identificar un vinculo entre la dotacion de infraestructuras

y el crecimiento economico. (Martinez, 2010, pp.13-14).

Inversion y Crecimiento

La relacién entre gasto e inversion publica y su impacto
sobre el crecimiento econémico ha recibido bastante atencion
desde el punto de vista de la literatura econémica de corte

tedrico en los Gltimos afos.

Existe consenso en que la inversion, tanto pablica como
privada, constituye uno de los principales motores para el
desarrollo econémico y social de un pais. En particular, la
inversion en infraestructura por parte del Estado permite
sostener el crecimiento econdmico, elevar los niveles de
productividad y competitividad de las empresas, y ampliar la

oferta de servicios publicos en beneficio de la poblacion.

La inversion publica constituye uno de los elementos
centrales de la politica economica y forma parte de la politica
fiscal de un pais. En efecto, la construccion y la ampliacién de
carreteras, puertos, ferrocarriles, aeropuertos, represas, sistemas
de energia, sistemas de alcantarillado y agua potable se
financian, en gran parte, con presupuesto de inversién publica.
La mayoria de los paises sigue un proceso de evaluacion social

de proyectos con el fin de medir la verdadera contribucién de la
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inversion publica al crecimiento econémico de un pais.

El modelo desarrollado por Barro (1990) se centra en
que una expansion del gasto y la inversion pablica pueden
aumentar la tasa de crecimiento de la economia, si el aumento
de gasto e inversion publica tiene un efecto positivo sobre la
productividad de las empresas privadas. Este ultimo efecto
puede producirse, sobre todo, en el caso de gasto e inversion
publica en carreteras o en instituciones que aseguren el derecho
de propiedad privado y que, por lo tanto, tienda a asegurar y
mejorar la rentabilidad de las inversiones del sector privado (pp.

103-125).

La evidencia empirica del efecto de la inversion publica
en el crecimiento es vasta, pero muchas veces mixta; aunque
con cierto sesgo a apoyar el hecho que tenga un efecto positivo
sobre el PIB y su crecimiento per capita... (Torche, Valenzuela,

Edwards y Cerda, 2009, pp.286-287).

Marco Situacional

La infraestructura vial ha sido reconocida, principalmente en los paises
emergentes como es el caso del Per, como un pilar central para estimular la
actividad econémica debido a que es una de las bases fundamentales sobre las
que se apoyan todas las actividades privadas (tanto extractivas y productivas,

como financieras y comerciales) de un pais, pues posibilitan la existencia de
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mercados eficientes y la elevacion de los estandares de vida (Banco Mundial

1994).

A nivel tedrico, la importancia que tiene la infraestructura vial para
fomentar el desarrollo de una economia ha motivado que su relacion con la
actividad econdémica haya sido tratada con sumo interés en la literatura, por lo
que se han producido controversias que aun no han encontrado solucién. Un
punto muy discutido por los investigadores en los Ultimos afios ha sido la
identificacion de los efectos de corto y de largo plazo que puede tener el
incremento de la infraestructura vial sobre la inversion privada y sobre la

produccién agregada.

El crecimiento agregado de una economia puede entenderse como el
resultado del crecimiento de sus economias regionales y de la progresiva
interaccion entre ellas a lo largo del tiempo, situaciones que se ven estimuladas
por la inversion en capital privado, la inversion en infraestructura de servicios
publicos y las mejoras en el aprovechamiento de nuevas tecnologias en el
interior de un pais, entre otros factores. Entre los elementos mencionados, el
rol de la inversion en infraestructura vial ha sido reconocido por diversos
autores (Véase, por ejemplo, Banco Mundial (1994); Zhang y Fan (2000);
Sachs, Bajpai, Ramiah (2003); Escobal y Ponce (2003) y Esfahani y Ramirez
(2000, 2003) como uno de los mas importantes para impulsar el crecimiento
econdmico a traves del desarrollo de los mercados locales y de su integracion
espacial con los centros econdmicos, sobre todo en economias en vias de

desarrollo.
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A pesar de que la evidencia sefiala la existencia de una relacidn positiva
entre los indicadores de infraestructura, la inversion y el PBI, no resulta claro
que las innovaciones provenientes de la expansion de la infraestructura vial, a
través de un canal de oferta por el que se incrementa la capacidad productiva,
tengan efectos permanentes de largo plazo sobre el crecimiento. En primer
lugar, debido a que cabe la posibilidad de que el crecimiento de la actividad
econdmica genere una demanda derivada por inversiones en infraestructura,
origindndose de esta manera una relacion de causalidad reciproca o una
relacion simultanea entre las variables en estudio (En una situacion como la
descrita, no seria posible utilizar las herramientas convencionales del analisis
econométrico sin correr el riesgo de obtener resultados espurios debido a la
posible relacion simultanea existente entre las variables). En segundo lugar,
podria existir un factor comun exdgeno que provoque el crecimiento tanto del
producto agregado como de la infraestructura vial y que no haya sido incluido

en los estudios.

Otro punto de discusion en la literatura es la posibilidad de que el sector
privado y el sector de infraestructura compitan por un mismo conjunto de
recursos, por lo que un incremento de la infraestructura podria generar una
reduccion en la inversion privada (efecto crowding out), lo que determinaria
una relacion negativa entre la infraestructura y el crecimiento. En contraste,
podria darse el caso de que el capital privado y la infraestructura sean
complementarios y no rivales (efecto crowding in), por lo que la relacion entre

crecimiento e infraestructura seria, en este caso, positiva.
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Segun Canning (1999), a nivel préactico, el problema que se ha discutido
en la literatura es la escasez y la deficitaria calidad de las estadisticas sobre
indicadores de infraestructura en los paises del tercer mundo, lo que ha
obstaculizado el desarrollo de investigaciones en la materia y ha limitado la
interpretacion de los resultados de los estudios especializados (como se citd en

Vasquez y Bendezu, 2008, p. 27).

Segun Reinikka y Svensson (1999), la existencia de infraestructura vial
en una economia genera una serie de efectos positivos (externalidades) para el
desarrollo de las actividades privadas, puesto que esta se constituye en un
conjunto de activos publicos que influyen en las decisiones de produccion y de
consumo de las empresas y de los hogares. Asi, por ejemplo, las actividades
privadas en las regiones de un pais no se desarrollarian adecuadamente si la
infraestructura vial no fuera provista de manera eficiente, ya sea por el sector
publico o por el privado, evitando la duplicacién y el desperdicio de recursos

escasos (como se citd en Vasquez y Bendezu, 2008, p. 14).

En relacién al caso peruano, se ha reconocido la existencia de un déficit
de infraestructura vial (AFIN 2018) que ascenderia aproximadamente a US$
160,000 millones. Este déficit de infraestructura vial podria estar generando
restricciones para el crecimiento potencial de la economia peruana y el de sus
regiones al limitar la integracion de los mercados regionales con los grandes
centros de consumo y de exportacion debido a las ineficiencias asociadas a la

elevacion de los costos de transaccion y de transporte.
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La infraestructura de servicios publicos constituye el soporte de toda
actividad econémica. de acuerdo al Banco Mundial (1994), las tablas de
insumo — producto de diversos paises en vias de desarrollo muestran que, por
ejemplo, las infraestructuras de telecomunicaciones y de energia eléctrica son
empleadas en los procesos de produccion de casi todos los sectores y que el
transporte es un insumo esencial para la comercializacion de los productos. El
sector privado en estos paises exige servicios de infraestructura vial no solo
para su consumo directo, sino también para aumentar su productividad
mediante la reduccion del esfuerzo y del tiempo que son necesarios para la
produccién y para la distribucion de sus bienes y servicios dentro del circuito

economico (como se citd en Vasquez y Bendezi, 2008, pp.28-29).

En ese sentido, la existencia de infraestructura vial en una economia
genera una serie de externalidades para el desarrollo de las actividades
privadas, dado que se constituye en un conjunto de activos publicos que
generalmente afectan las decisiones de produccion y de consumo de las
empresas y de los hogares sin que medien para ello mecanismos de mercado.
Asi, por ejemplo, los negocios privados requieren una red de carreteras y
caminos en buen estado para desarrollarse satisfactoriamente. Las actividades
privadas no se llevarian a cabo adecuadamente si es que la infraestructura vial
no fuera provista ya sea por el sector publico o por el privado de manera

eficiente, lo que evita la duplicacién y el desperdicio de recursos escasos.

En teoria, el incremento de la capacidad productiva potencial de una

economia puede ocurrir a través del suministro de una mayor cantidad de
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infraestructura vial, lo que provoca que las estructuras de costos de las
empresas se vean afectadas a consecuencia de las externalidades generadas por
la aglomeracion y por la concentracion de la infraestructura existente en zonas
donde la demanda efectiva por servicios de transporte terrestre es importante
(Albala - Bertrand y Mamatzakis 2001; Fujita y Krugman 1999). Es asi que
cuando una empresa privada utiliza la infraestructura vial, la productividad de
dicha firma crece porque esta combina su propio capital con la infraestructura
existente, lo que provoca la reduccidn de sus costos unitarios (como se cit6 en

Véasquez y Bendezu, 2008, p. 29).

Es por esta razon que la expansion de la infraestructura vial puede
elevar el rendimiento interno de los proyectos' que las empresas privadas
llevan a cabo, lo que incrementa la rentabilidad de las inversiones del sector
privado (Reinikka y Svensson 1999). Esta situacion genera mayores incentivos
para que el sector privado realice inversiones, lo que llevara a un incremento
en el crecimiento. en este sentido, tanto el capital en infraestructura como el
capital privado pueden resultar ser complementarios mas que rivales (como se

cité en Vasquez y Bendezu, 2008, p. 30).

De otra parte, la reduccién de los costos de transaccion y de transporte

para la empresa privada debido a la provision de infraestructura vial conlleva a

! La eficiencia marginal del capital es un concepto que utilizé Keynes (1971 [1936]) para
referirse al rendimiento interno del capital o a la tasa interna de retorno de las inversiones.
El concepto tuvo su origen en el trabajo de Irving Fischer, The Rate of Interest, de 1907.
segiin Blaug, la eficiencia marginal del capital “es la tasa de descuento que maximiza el
valor presente neto de una inversion, igualando el valor presente de la serie de ingresos
esperados con el valor presente del costo total de reposicion de la inversion. en suma, es
la tasa de descuento que maximiza el valor presente de los ingresos menos los costos”
(2001 [1978])).
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mejoras en la eficiencia del sector privado en su conjunto a través de la
determinacion de precios relativos més transparentes, lo que, a su vez, genera,
en términos agregados, un empleo més eficiente de los recursos que lleva a
incrementos en la produccion?. Por lo tanto, puede existir un vinculo positivo
entre la inversion en infraestructura vial y el crecimiento debido a que la
expansion de la infraestructura puede estimular la inversion privada en capital,
sea nacional o extranjera, al generar las condiciones apropiadas de mercado

para el desarrollo de los negocios y de las empresas privadas en un pais.

De acuerdo a Vasquez (2003) y en base a lo discutido en esta seccion,
existen principalmente dos canales por los que se establecen vinculos entre el

crecimiento y la infraestructura:

» Canal 1: La expansion de la infraestructura vial genera aumentos en
la capacidad productiva potencial de una economia.

» Canal 2: El incremento de la infraestructura vial genera cambios
favorables en los precios relativos ya que genera condiciones para el
funcionamiento de los mercados de manera mas eficiente (como se

citd en Vasquez y Bendezu, 2008, p. 29).

2 Lareduccion de los costos para un determinado nivel de produccién (asumiendo que los
precios de los factores se mantienen constantes) representa un incremento de la
productividad de las empresas privadas. Sin embargo, estas disminuciones de costos
pueden resultar de diversos cambios en la eficiencia, incluyendo no solo cambios
técnicos, sino también diferentes tipos de efectos de escala. tales efectos pueden
acrecentarse a partir de rigideces en los mercados de factores, de economias internas de
escala provenientes de la tecnologia de las firmas individuales o de economias externas
(externalidades) provenientes, por ejemplo, de la infraestructura vial.
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En los ultimos tiempos se han realizado numerosas investigaciones
orientadas a calcular la productividad de las inversiones en infraestructura.
Diversos estudios, a través del andlisis de series temporales, han buscado
indicios sobre los vinculos entre el gasto agregado en infraestructura y el
crecimiento del PBI hallando que la infraestructura presenta rendimientos muy
elevados. algunos estudios comparativos entre paises sefialan que existe una
correlacion positiva y significativa entre las variables de infraestructura y el

crecimiento en los paises en desarrollo.

Tanto en uno como en otro tipo de estudio queda sin demostrar de
manera manifiesta si la inversion en infraestructura vial es la que causa el
crecimiento o si es este ultimo factor el que provoca la inversion en
infraestructura (Los resultados del analisis de correlacion entre los indicadores
de produccion y de infraestructura pueden ser espurios si se comprueba que
estas variables son no estacionarias de acuerdo a Granger y Newbold, 1974).
De esta manera, ni los analisis de series de tiempo ni los estudios comparativos
han explicado de manera satisfactoria los mecanismos por los que la
infraestructura puede influir en el crecimiento econémico (Alexander y Estache

2000).

Por otro lado, se ha revisado investigaciones realizadas a nivel

internacional y nacional que presentamos a continuacion:
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A Nivel Internacional

Barro (1990) en “A government spending in a simple model of
endogenous growth”, basado en el trabajo pionero de Romer (1986)
“Increasing returns and long — run growth”, utiliza un modelo de crecimiento
enddgeno para sostener que el gasto pablico en infraestructura tiene un efecto
causal positivo directo sobre el crecimiento econémico y el bienestar (p. 103-

125).

Barro, R. (1991), en su investigacion “Economic growth in a cross
section of countries”; usando datos para 98 paises para el periodo comprendido
entre 1960-1985 busco la relacion empirica existente entre el crecimiento
econdmico Yy algunos de sus posibles determinantes como la inversion y el
gasto publico asi como el capital humano usando para ello diversas medidas
como aproximacion tanto de la inversion publica real como el capital humano
inicial, sus hallazgos demuestran que existe una relacibn que es
estadisticamente insignificativa entre el crecimiento econémico y la inversion
publica, pero encuentra que existe una relacion entre la inversion publica que
ayuda a la inversion privada a ser mas productiva, al mismo tiempo concluye
que el crecimiento del Producto Interno Bruto real per capita y el gasto de
gobierno estan negativamente relacionados, porque los gastos de consumo del
gobierno introducen distorsiones en el mercado tipo impuestos, y a su vez estas
distorsiones tienen un efecto la mayoria de las veces negativo sobre los agentes
privados, lo que sobrepasaria el efecto positivo que podria traer consigo el

gasto publico (p.407-443).
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Easterly y Rebelo (1993), en su estudio “Fiscal policy and economic
growth: an empirical investigation”, usando datos de inversion publica
desagregados, analizaron un conjunto de paises para el periodo 1970 — 1988,
en el que llevan adelante distintos modelos econométricos relacionando la tasa
de crecimiento con algunas variables de politica fiscal como el gasto y la
inversion, las regresiones se llevaron a cabo usando promedios de la proporcién
del gasto publico con respecto al Producto Interno Bruto como variables
independientes mientras que como variable dependiente usaron el promedio
del crecimiento del Producto Interno Bruto, su principal hallazgo fue el hecho
de que el gasto publico en transporte y comunicaciones parece estar
relacionado de forma positiva con el crecimiento, por otro lado, encontraron
una relacion negativa entre la inversion publica total y la inversidn privada en
el cual se evidencia el efecto expulsion, asi como el efecto negativo que tiene

la inversion pablica en agricultura sobre la inversién privada (pp. 417-458).

Segtin Aschauer (1997b) en su investigacion “Output and employment
effects of public capital”, a medida que el nivel de infraestructura se
incrementa, su efecto marginal sobre el crecimiento econémico tendera a ser
nulo mientras la razon capital en infraestructura-capital privado se acerque al
valor umbral si se mantiene constante el stock de capital privado (pp. 26-27).
Aschauer (1997a, 1997b) en sus investigaciones “Do states optimize? public
capital and economic growth” y “Output and employment effects of public
capital” ha evaluado empiricamente esta hipdtesis para el caso de la economia
norteamericana y encontr6 evidencia de este tipo de relacion. en este contexto,

se esperaria que, en las economias en desarrollo, en donde existe una baja
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dotacién de infraestructura en comparacion a economias desarrolladas, el

efecto de la expansion de la infraestructura sobre el crecimiento sea positivo.

Canning y Pedroni (1999) en su trabajo denominado “Infrastructure
and long run economic growth”, mediante el uso de datos de panel para varios
paises, encontrd que existen indicios para sostener que la infraestructura tiene

repercusiones considerables sobre el crecimiento (pp. 32-33).

Por otro lado, Bernand y Garcia (1997) en “Public and private
provision of infrastructure and economic development”, realizaron una
evaluacion de los impactos de la infraestructura sobre el crecimiento
econdmico para el caso de algunos paises desarrollados y del tercer mundo.
Mediante un simple modelo de crecimiento enddgeno, los autores hallaron que
la infraestructura tiene repercusiones considerables sobre el crecimiento
siempre y cuando existan procesos de financiamiento adecuado para tales

inversiones (pp. 13-14).

En la investigacion de Pal (2008), denominada “Does public investment
boost economic growth? evidence from an open-economy macro model for
India”, quien usando como técnica econométrica el método de momentos
generalizados (GMM) llegd a la conclusion de que para la India la inversion
publica esta relacionada con el crecimiento econémico en un modo no lineal,
la autora encontrd que hasta cierto punto existe un efecto positivo de la

inversién publica sobre el crecimiento econémico, pero que sobrepasado un
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punto critico el efecto se vuelve negativo, lo que nos daria una relacién en

forma de U invertida (pp. 11-12).

Guzman, I. (2014) en su trabajo de tesis: “El impacto de la inversion
publica en el crecimiento econdmico: Un analisis desde la perspectiva espacial
Bolivia 1990-2011”. (Tesis de grado). Universidad Mayor de San Andrés.
Resalta que la inversion pablica en particular tiene un rol importante en el
crecimiento del Producto Interno Bruto de Bolivia. Esta investigacion ha
mostrado que, en Bolivia, la mayoria de las instituciones publicas empiezan a
ejecutar sus proyectos inversion a mediados de cada gestion, hecho que lleva a
no realizar los ajustes necesarios para su ejecucion, en tanto el comportamiento
de la ejecucion del presupuesto programado responde mas a criterios
coyunturales y discrecionales de las regiones, lo que perjudica el crecimiento

de la economia (p.92).

A Nivel Nacional

Vasquez (2003) en su investigacion “Una disertacion sobre los
vinculos entre el crecimiento econdmico y la infraestructura de servicios
publicos en el Perd”, analizo la relacion entre infraestructura y crecimiento
tomando como caso de estudio tres industrias de servicios publicos:
electricidad, telecomunicaciones y transporte. En primer lugar, el autor
encuentra que la relacion entre inversion en infraestructura y crecimiento
econdmico es positiva en el largo plazo. En segundo lugar, a nivel regional el
autor encuentra cierta evidencia de un impacto positivo de la infraestructura

eléctrica y de las telecomunicaciones sobre el crecimiento regional. Con
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respecto al efecto de la infraestructura sobre la desigualdad regional, los
resultados sefialan que la infraestructura eléctrica contribuye a reducir la
desigualdad, aunque el autor reconoce que los resultados son de carécter
exploratorio y que el andlisis enfrenta limitaciones debido a la carencia de datos

necesarios para construir variables de control adicionales.

Vasquez, A. y L. Bendezl (2008), en su estudio denominado “Ensayos
sobre el rol de la infraestructura vial en el crecimiento econémico del Peri”,
la investigacion se basa en la teoria del crecimiento y en el analisis insumo -
producto, asi como en modelos econométricos de series de tiempo y de datos
de panel para identificar los canales a través de los que la infraestructura vial
influye en el crecimiento econdmico agregado y regional en el Peru. La
investigacion realizd un analisis sobre los vinculos entre el crecimiento
econdmico Y la infraestructura vial en el Pert dentro del marco de la teoria del
crecimiento endogeno, a partir de la que se han planteado dos contextos de
andlisis complementarios entre si para el objeto en estudio: el analisis de series
de tiempo temporales y el analisis de datos de panel regionales. Los resultados
del andlisis de series de tiempo permitieron discernir que la expansion de la
infraestructura vial ha tenido un impacto positivo y significativo sobre el
crecimiento econdmico en el Per( durante el periodo 1940 — 2003. Ademas, se
ha validado la hipdtesis de la existencia de relaciones de largo plazo entre las
variables de infraestructura y produccion, hallandose que la elasticidad-
producto de largo plazo de la infraestructura vial es 0,218, siendo esta
estimacion consistente con varios estudios realizados internacionalmente (p.

161).
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Antayhua, M. (2012) en su estudio: “Impacto econémico de la
inversion pablica en el Pert 1980 20127, manifiesta que no hay duda que la
inversion total, es decir, la suma de la inversion pablica y privada, juega un rol
predominante en el crecimiento econémico. Sin embargo, la discusion acerca
del impacto de la inversion publica sobre el crecimiento econémico ha tenido
dos tendencias marcadas. Resumiendo, ambas tendencias, se puede decir que
una de ellas otorga mayor peso a la inversion pablica, mientras que la otra
sostiene que la inversibn publica genera distorsiones que a la larga
desfavorecen el mayor crecimiento economico. Los resultados indican que la
inversion publica tiene un efecto mixto en el crecimiento econdémico, pero de
predominancia positiva. En el corto plazo, el efecto es negativo en dos
periodos, mientras que en el mediano y largo plazo es positivo y ligeramente
creciente. De igual manera, se encuentra que la estructura de la inversion
publica ha generado un crecimiento econémico particular, vinculado al tipo de
inversion publica priorizada cuyo efecto recae en mayor proporcion sobre
ciertos tipos de actividades economicas. Se concluye que existe un impacto
positivo en el crecimiento economico del Pert ante un shock de inversion
publica. Es decir, el impacto de la inversion publica genera efectos dindmicos

de retroalimentativos con el crecimiento econémico.

Ponce, S. (2013) en su estudio: “Inversion publica y desarrollo
regional”, resalta la importancia del estudio de la inversion publica se origina
debido a la existencia de algunas fallas de mercado que podran ser resueltas
con la intervencién eficiente del Estado, especialmente si se busca impulsar las

principales actividades productivas de las regiones que impulsen el crecimiento
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economico Yy reduzca las disparidades regionales. Los resultados demostraron
que, si bien la inversién publica ha resultado ser un factor relevante en el
crecimiento econdmico, la inversion privada es la que mayor impacto ha
generado en el periodo bajo analisis. Con lo cual, es probable que haya una
correcta canalizacion de recursos privados sobre proyectos de inversion, que se
traducen en beneficios directos sobre la poblacién. Desde el punto de vista de
la desigualdad entre regiones, se demostrd que la inversién publica y privada
contribuye a la reduccién de la desigualdad regional, no obstante, ain queda
un amplio margen por mejorar la participacion de la inversion pablica sobre las

disparidades regionales (p. 5).

Jurado, E. (2013) en su tesis denominada “Gasto publico en carreteras
y crecimiento econdmico inclusivo. Caso: Per( — Canta, Salas, Laramate 1990
— 20107, el objetivo del estudio fue analizar la influencia del gasto publico de
capital, en el crecimiento economico y en la inclusion econémica en el Peru
entre 1990-2010 casos: Laramate, Canta, Villacuri. Se caracteriza la relacion
que existe entre el crecimiento econdémico local con la inversion publica en
infraestructura de transporte de carreteras y el fortalecimiento de las
instituciones para lograr inclusiébn econdmica de los sectores de baja
productividad. Una de las hipdtesis busco demostrar que un aumento de la
inversion puablica en infraestructura de transporte propicia crecimiento con
inclusion econdmica de sectores de baja productividad. Para ello se utilizd
técnicas cualitativas y cuantitativas, a nivel macro y micro. Las pruebas
estadisticas demostraron que a nivel macro existe una correlacion muy baja

entre la formacion bruta de capital con el PBI, mientras que a nivel local las
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encuestas evidenciaron una relacion directa entre el incremento de la
produccion y la inversion en carreteras. Entre las principales conclusiones, a
nivel departamental la inversion en carreteras, contribuye a mejorar la
accesibilidad entre los pueblos y la ciudad, generando efectos en la expansién
urbana y metropolitana. Caso de la migracion Canta; mientras a nivel local se
ha evidenciado que existe una relacion directa entre el proceso de crecimiento
econdmico local con inversion bruta de capital publica en infraestructura —

transporte (p. 165).

Mayuri, J. (2015) en su estudio: “La inversion en infraestructura
publicay el crecimiento economico en el Peru, periodo 1950 — 2013”, pone de
manifiesto que existe una gran cantidad de literatura sobre el papel del capital
publico y la infraestructura sobre el crecimiento econdémico, utilizando
diversos métodos y modelos para diferentes muestras y regiones, cada uno con
diferentes resultados, en la mayoria de casos se concluye que el stock de
infraestructura y que al mismo tiempo la inversion publica, es determinante
para el crecimiento de un pais y que ésta Ultima, podria ser un instrumento de
politica econdmica muy efectiva para reducir la pobreza e incrementar la renta
nacional dentro de un territorio. Entre las principales conclusiones del trabajo
realizado se determina que la inversion en infraestructura pablica impacta
positivamente sobre el crecimiento econdmico de Per(, a partir de las
evidencias extraidas de un Modelo de Vectores Autorregresivos; el impacto
sobre la tasa de crecimiento de la economia tiene una duracidn significativa de
seis aflos, debido a la presencia de un impulso en la tasa de crecimiento de la

inversién en infraestructura publica (p. 48).
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Antecedentes del Problema

La infraestructura vial es uno de los factores béasicos para que un pais
adquiera niveles de competitividad adecuados, tenga sostenibilidad en su
crecimiento econémico, avance en la inclusion social y pueda lograr su

integracion interna y externamente.

Segln estimaciones ensayadas por el Ministerio de Economia vy
Finanzas y la Asociacion para el Fomento de la Infraestructura Nacional —
AFIN para el afio 2018, la brecha en infraestructura era de US$ 160,000
millones, que equivale aproximadamente a todo el PBI nacional del afio 2018.
De este gran total corresponde a la infraestructura de transportes el 37%, es

decir un monto de US$ 59,200 millones.

Nuestro pais tiene las peores carreteras de Sudamerica después de
Paraguay y Bolivia y se encuentra entre los mas pobres en infraestructura
general en el continente, de acuerdo con el indice de competitividad del 2018

del Foro Econdmico Mundial.

En décadas pasadas el Per( ha tenido afios con crisis econdmica donde
no se ha invertido nada en infraestructura, razon por la cual se tiene una brecha
muy grande en infraestructura por cerrar, a pesar de haber hecho algunos
avances todavia se tiene que compensar afios de inversion insuficiente para
aprovechar todo el potencial de la economia, siendo el objetivo del Ministerio
de Economia y Finanzas — MEF a través de la inversion publica en el corto

plazo incidir en el Producto Bruto Interno potencial.
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América Latina y el Per( se caracterizan porque siguen presentando en
los primeros afios de la segunda década del siglo XXI profundas
contradicciones y tendencias divergentes entre el crecimiento econémico y la
equidad social, conocido como la brecha social. EI crecimiento econémico
observado durante las Ultimas décadas fue muy heterogéneo entre paises v al
interior de cada territorio, se sostiene que las desigualdades que existen al
interior de los sectores econdémicos, es el reflejo de altos grados de
concentracion de la propiedad y de una marcada heterogeneidad productiva
(existencia simultanea de sectores de productividad laboral media, alta y un
conjunto de segmentos en que la productividad es baja) asi como por la
desigualdad en la calidad y productividad de los puestos de trabajo en los
distintos sectores de la actividad econdmica, lo que se proyecta en rendimientos
muy desiguales de los ingresos percibidos por los trabajadores y también en la
capacidad de hacer frente a las sucesivas crisis econémica — financieras a que

estuvo sometida la economia.

El dinamismo de la economia del Per(, depende de varios factores,
entre los que se destaca, el consumo, la inversion, el gasto publico, el saldo
neto de las exportaciones, posicion sostenida por la teoria neoclasica y
keynesiana, sumados a estos, también existen otros factores muy influyentes
como el papel que juegan las instituciones en los procesos econdmicos y

sociales.

La inversion, medida por la tasa de formacién de capital, en el PerQ

durante 1990-2010 muestra un comportamiento ciclico, caracterizado por la
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presencia de dos ciclos: el primero se inicia en 1990 que coincide con el inicio

la fase de ascendente del ciclo econémico cuando la inversion representaba el

16.5% del PBI, el punto mas alto alcanzo en el afio 1997 con 22.5% del PBI,

para luego continuar una tendencia decreciente en, los afios siguientes; el

segundo ciclo se inicia en el afio 2005 cuando al inversion representaba el 17.6

%PBI, a partir de la fecha evidencia mantener una fase ascendente, lenta

,inestable pero creciente.
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Figura N° 02:  Pera. Inversion Bruta Interna 1990 — 2018
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Fuente: Banco Central de Reserva del Pera
Elaboracion: Propia

Por su lado el gasto publico (inversion publica) como el instrumento

mas importante con que cuenta un Estado para promover y orientar el

desarrollo humano, dada su capacidad de movilizar recursos de areas de menor

contribucién al desarrollo a aquellas con mayor potencial, ya sea por razones

de eficiencia o de equidad (CEPAL 2010), se convirtié en un medio importante
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en los procesos de reactivacion econdmica, la evidencia muestra que el gasto
publico crecid en periodos de reactivacion econémica y se contrajo en periodos

de recesion.

Por otro lado, la cobertura y la calidad de la infraestructura fisica y los
servicios de transportes y comunicaciones son ingredientes importantes para el
crecimiento econdémico. Desde el punto de vista analitico, Servén sefiala que la
oferta de infraestructura puede afectar el crecimiento como un insumo
productivo adicional, similarmente al trabajo, el capital humano y el capital
fisico distinto al de infraestructura; reduciendo el costo de otros factores e
insumos intermedios (por ejemplo, bajando el costo de instalar nuevas
empresas o de acceder a la educacion y a la salud); y a través de externalidades
positivas (efectos de derrame) sobre la productividad total de factores (PTF)
(como se cité en Machado y Toma, 2017, p. 2). Almeida y Guimaraes (2014)
afiaden otros canales mediante los cuales la infraestructura puede influenciar el
crecimiento, tales como la mayor productividad laboral, la reduccion de costos
de transaccion que facilita el acceso a productos y tecnologia, y la mayor
conectividad fisica que desarrolla los mercados regionales y fortalece los flujos

de informacién (p.1).

Sobre este Gltimo punto, Webb (2013) encuentra que la conectividad de
las areas rurales en el Per0 —medida como la inversa del tiempo que toma
llegar desde el centro poblado donde vive un hogar hasta la capital del
distrito— ejerce un efecto significativo sobre la productividad laboral. Por

supuesto, este tiempo sera menor, cuanto mejor sea la cobertura y calidad de la
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infraestructura de transportes (como se cit6 en Machado y Toma, 2017, p. 2).

En términos empiricos, Servén (2015) destaca dos aproximaciones
usualmente utilizadas con datos macroecondémicos para evaluar el impacto de
la infraestructura sobre el crecimiento. En primer lugar, el tratamiento de la
infraestructura como otro insumo en la funcién de produccién agregada de la
economia, donde se estiman los efectos directos sobre el crecimiento, pero no
los indirectos, asociados al impacto de los cambios en la infraestructura sobre
la productividad de los otros insumos productivos. En segundo lugar, la
estimacion de regresiones de crecimiento con indicadores de infraestructura
como Vvariables explicativas, junto con otras variables de control usualmente
encontradas en la literatura, donde se estiman los efectos totales (directos e
indirectos). La mayoria de estos estudios han encontrado importantes efectos
positivos de la infraestructura sobre el crecimiento, en especial en paises en
desarrollo, y cuando se usan indicadores fisicos de infraestructura (por
ejemplo, kilometros de carreteras en el caso de transportes). Quizas las
principales contribuciones a la comprension de la relacion empirica entre
infraestructura y crecimiento en el Per( son los estudios de Vasquez y Bendezl
(2008) y de Urrunaga y Aparicio (2012). Ambos confirman la importancia de
este aspecto en el crecimiento, el primero respecto de la infraestructura vial, y
el segundo en cuanto a las infraestructuras de energia, transportes y

telecomunicaciones (como se citd en Machado y Toma, 2017, p. 2).

La fase de notable desempefio del crecimiento de la economia peruana,

registrado durante el llamado “stper — ciclo” de los precios internacionales de
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las materias primas de 2003 — 2013 parece haber llegado a su fin. En efecto,
mientras que el PBI se expandi6 a la tasa anual promedio de 6,4% en ese
periodo (a precios constantes de 2007), el crecimiento se desacelerd,
registrando una tasa de 4.0% en 2018. En los proximos afos diversas

proyecciones ubican la tasa de crecimiento por debajo de 3%.

En este escenario, las insuficiencias en cantidad y calidad de la
infraestructura fisica debieran ser materia de preocupacion en el pais. De
hecho, estimaciones realizadas recientemente anuncian apreciables brechas de
infraestructura fisica a nivel nacional, del orden US$160.000 millones para el
decenio 2016-2025 a precios constantes de 2015 (AFIN, 2015, p.12). En
consecuencia, se requeriria un importante esfuerzo de inversion en
infraestructura durante los proximos afios, a fin de apuntalar el crecimiento

econdmico y mejorar la calidad de vida de la ciudadania.

El crecimiento de la economia peruana en los Gltimos afios ha generado
mayor asignacion de recursos para el Estado, el crecimiento del gasto pablico
ha superado el crecimiento de la economia. En un contexto de recuperacion
econdmica y mayores ingresos fiscales; las reformas por parte del gobierno
central en cuanto a la politica fiscal generaron incrementos en el presupuesto,
donde los gastos no financieros del gobierno general disminuyeron en
proporcion del Producto Bruto Interno (PBI) en mas de dos puntos
porcentuales, siendo 19.3% en 2012 y 17.9% en 2018. Por otro lado, la tasa de
crecimiento del PBI per cépita se vio disminuida de un 4.2% en el 2012 a un

2.2% en el 2018, a pesar de que Peru liderd el crecimiento respecto a sus
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similares latinoamericanos. En este periodo la economia peruana mostro
sostenibilidad teniendo como motor de crecimiento al gasto publico,
principalmente el gasto en inversion puablica, que considera una relacion
positiva entre el PBI regional y el monto de los recursos publicos ejecutados,
ademas, de los cambios orientados hacia una identificacion de cuéles seran los
resultados con el ejercicio del gasto del gobierno y cuéles seran los impactos

que se veran reflejados en la sociedad (Banco Mundial, 2012).

El crecimiento economico a través del gasto y la inversion publica
vincula la asignacion de recursos presupuestales a productos y resultados
destinados a la formacion de capital humano e infraestructura, siendo el Valor
Agregado Bruto un referente del crecimiento regional, resultado de la
distribucién de las actividades productivas en los diferentes sectores

productivos del departamento de Huanuco.

En ese contexto el departamento de Huanuco enfrenta un desafio
respecto a los presupuestos asignados en inversion publica para carreteras,
siendo importante conocer como influye en el crecimiento econémico del

departamento.

1.4 Formulacion del Problema
La brecha de infraestructura fisica se puede entender como la inversién
que falta ejecutar en un determinado pais en materia de infraestructura para que
se cumpla con dos objetivos: que el pais alcance el nivel del stock de

infraestructura con el que cuentan otros paises de caracteristicas
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socioecondmicas similares, y que se pueda responder satisfactoriamente a la
creciente demanda por infraestructura fisica (AFIN, 2015). Al déficit en el

primer aspecto se le denomina brecha horizontal, y a la segunda brecha vertical.

Los requerimientos de infraestructura de un pais se encuentran
fuertemente ligados a las presiones demanda que genera el crecimiento
econdmico; a esta se le llama brecha vertical, esta es la inversion minima
necesaria para acompafar el crecimiento, pero no para mejorar los indicadores.
Debido a lo anterior, esta demanda de infraestructura, ademas, debe sufrir
también saltos discretos denominados impulsores de demanda, que tienen
como objetivo alcanzar a un grupo de paises que Se suponen con mejor
desempefio. A esto se le denomina brecha horizontal y tiene como meta
alcanzar en el mediano plazo el promedio de los paises de la Alianza del
Pacifico y en el largo plazo alcanzar al mas cercano entre los promedios de una
muestra de paises asiaticos y el promedio de los paises integrantes de la OCDE.

Asi estimada, la brecha total alcanza los US$160,000 millones.

A precios constantes de 2015, la Asociacion para el Fomento de
Infraestructura Nacional — AFIN (2015) estimé la brecha en infraestructura
(que comprende los sectores telecomunicaciones, agua y saneamiento,
infraestructura hidraulica, transporte, energia, salud y educacién) en US$
68,800 millones para el periodo 2016 — 2020, y en US$ 90,734 millones para
el periodo 2021 — 2025. En total, el déficit de infraestructura entre 2016 y 2025
ascenderia a unos US$ 160,000 millones, 83% del PBI de 2015 (US$ 193,000

millones, el PBI en dolares a precios corrientes en 2015 es similar al de 2012
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debido a la elevacion del tipo de cambio, que pas6 de 2,64 a 3,20 soles por
dolar entre esos mismos afos. Con el tipo de cambio de 2012, el PBI de 2015

hubiera sido de US$ 234,000 millones).

Tabla N° 01: Brechas de Infraestructura 2016 — 2025

Sector Mediano % Periodo % Largo %
Plazo 2016 - 2021 2025 Plazo 2016
2020 - 2025
Transporte 21,253 30.9 32,246 39.9 57,499 36.0
Ferrocarriles 7,613 111 9,370 10.3 16,983 10.6
Carreteras 11,184 16.3 20,667 22.8 31,850 20.0
Aeropuertos 1,419 2.1 959 11 2,378 1.5
Puertos 1,037 15 5,250 5.8 6,287 3.9

Fuente: Asociacion para el Fomento de Infraestructura Nacional — AFIN (2015)
Elaboracion: Propia

En la tabla anterior se puede apreciar que la brecha del sector transporte,
la mayor brecha corresponde a carreteras que en el mediano plazo 2016 — 2020
es de 16.3% y en el largo plazo 2016 — 2025 seria de 20.0%. EI cierre de la
brecha de infraestructura para el periodo 2016 — 2025 implicaria una inversion
promedio anual del 8,27% del PBI, es decir, US$15,955 millones anuales,

entonces estamos frente a un reto grande.

El analisis de la brecha permite concluir que el pais esta ain lejos de
los niveles de infraestructura a los que deberia apuntar para poder liderar, en
estos indicadores, en la region y competir con las mejores economias del
mundo.

Existe una amplia variedad de estudios sobre los efectos de la
infraestructura fisica en el crecimiento econémico tanto en términos teoricos

como empiricos. Calderén y Servén (2014) realizan una revision de esta
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literatura. Usualmente, el impacto de la infraestructura sobre el crecimiento se
ha modelado incluyendo el stock de infraestructura o el flujo de servicios de
infraestructura como otro insumo en la funcién de produccién agregada de la
economia, junto con el trabajo, el capital humano y el capital fisico distinto de
la infraestructura. Asi, un aumento en el insumo de infraestructura
incrementara el producto de manera directa, pero también indirecta, a través de
sus efectos positivos sobre la productividad de los otros insumos productivos.
Sin embargo, esta mayor infraestructura debe ser financiada via un incremento
de impuestos, lo que desincentiva el uso de otros insumos, con el consiguiente
impacto negativo sobre el efecto indirecto via la mayor productividad (como

se citd en machado y Toma, 2017, p. 5).

La infraestructura vial de un pais es fundamental para su desarrollo y
crecimiento porque es el inico medio que posibilita el transporte de personas
y las cargas. En Latinoamérica y en nuestro pais se muestra un problema serio
en cuanto a infraestructuras en vias de comunicacion y esto representa una seria
desventaja competitiva. En paises con un adecuado desarrollo en transporte los
costos de traslado son menores, mientras que en la region los caminos con

desvios permanentes o tramos deteriorados incrementan los costos de traslado.

La infraestructura vial permite satisfacer las necesidades basicas de
educacion, trabajo, alimentacion y salud; estas necesidades son las principales
actividades de un pais. Por ello, para un pais es estratégico desarrollar su
sistema vial porque es el unico modo con el que logra satisfacer no solo la

obligacién de viajar, sino también las necesidades esenciales de la poblacion.
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Si las vias de comunicacién de un pais no son las adecuadas para que la
poblacién satisfaga sus necesidades basicas, es poco probable que los
ciudadanos puedan encarar una situacion de mejora econémica y reduccion de

los indices de pobreza.

Segun el Indice de Competitividad Regional — INCORE 2018 realizado
por el Instituto Peruano de Economia (IPE), que analiza los avances en el
desarrollo econémico social de las regiones del Perd. EI INCORE cuantifica la
posicion relativa de las 25 regiones a través de seis pilares de competitividad
(entorno economico, infraestructura, salud, educacion, laboral e instituciones)
cada uno de los cuales esta compuesto por varios indicadores que dan como
resultado un total de 45 indicadores. Esto permite evaluar el rumbo que esta
tomando cada region, asi como identificar sus principales fortalezas y
debilidades que permitan centrar esfuerzos e implementar politicas publicas

adecuadas que generen mayor impacto sobre su desarrollo.

En el pilar que corresponde a infraestructura el departamento de
Huanuco se ubica en el puesto 20 de 25 regiones evaluadas por detras de
Huancavelica y por encima de Pasco, esto pone de manifiesto la brecha de

infraestructura que tiene nuestro departamento.

En cuanto a los servicios de comunicacion que generan puentes de
desarrollo a través de un determinado territorio, la Direccion de Regional de
Transporte y Comunicaciones de Huanuco consiente de las necesidades de

nuestra region, impulsa actividades e inversiones en la Red Vial
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Departamental, las mismas que resultan en la mejora de la productividad del
capital y la competitividad de la economia regional, explicadas por las

reducciones de los costos de transporte y facilitar el intercambio comercial.

En el Perl las carreteras se encuentran jerarquizadas en red vial
nacional, departamental y vecinal que conforman el Sistema Nacional de
Carreteras — SINAC, estas a su vez se encuentran a cargo del Ministerio de

Transportes y Comunicaciones, Gobierno Regional de Huanuco y Gobiernos

Locales.
Tabla N° 02: Sistema nacional de Carreteras
Red Vial Responsable Operacion y Mantenimiento
Nacional Ministerio de Transportes y PROVIAS Nacional
Comunicaciones
Departamental Gobierno Regional de Huanuco Gobierno Regional de Huanuco
Vecinal Gobiernos Locales Gobiernos Locales

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones — MTC
Elaboracion: Propia

La Red Vial Departamental de Huanuco, se constituye por red
carreteras nacionales, departamentales y vecinales; los caminos que recorren la
region se encuentran jerarquizados de la siguiente manera; 1 via nacional, 12
vias departamentales y 655 vias vecinales, que para el afio 2018 tiene una

longitud de 8,412.13 kildmetros entre vias pavimentadas y no pavimentadas.

Tabla N° 03: Red Vial Departamental Huanuco 2018

Red Vial Superficie de Rodadura
Asfaltado Afirmado Sin Afirmar Trocha TOTAL
Nacional 466.68 755.96 268.71 51.28 1,542.63
Departamental 63.51 457.51 252.10 222.17 995.29
Vecinal 38.72 1,390.67 1,887.81 2,557.01 5,874.21
TOTAL 568.91 2,604.14 2,408.62 2,830.46 8,412.13

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones — MTC
Elaboracion: Propia
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Por otro lado, para el afio 2018 del total de la longitud de la Red Vial
Departamental y Vecinal, el 99% de las vias es no pavimentada y presenta
inadecuados niveles de servicio; las vias vecinales en el departamento de
Huénuco representa el 69.5% de la infraestructura vial departamental y si
encuentra acorde a lo manifestado por Macera (2019), que manifiesta que las
vias vecinales concentran mas de la mitad de la infraestructura vial nacional,
casi la totalidad de estas no se encuentran pavimentadas; el estado inadecuado

de las vias nacionales genera altos costos en tiempo y dinero.

En los ultimos afios la infraestructura vial del departamento de
Huanuco se ha incrementado la longitud de las vias, principalmente las vias
vecinales, a traves de la inversion publica realizada por los gobiernos locales
de Huanuco; los caminos vecinales son de gran importancia social porque
esta disefiada especialmente para promover la economia de las areas rurales,
debido a que la produccién agricola en estas regiones y su promocion requiere
del acceso a los mercados y a los servicios sociales por parte de la poblacion

de las zonas rurales de nuestro departamento.

Tabla N° 04: Longitud de las Vias Departamentales y Vecinales

2012 - 2018

Departamento: Huénuco
Superficie de Rodadura

Afios . . .
Pavimentada No Pavimentada Longitud Kms.
2012 4.20 1,669.30 1,673.50
2014 67.50 5,364.22 5,431.72
2016 67.50 5,871.41 5,938.91
2018 102.23 6,767.27 6,869.50

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones — MTC
Elaboracion: Propia
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La longitud de las vias departamentales y vecinales se han
incrementado del afio 2012 al 2018 en 410.5%, por otro lado, la longitud de
la superficie de rodadura pavimentada se ha incrementado de 4.20 kilometros
a 102.23 kilémetros, de acuerdo Webb (2013) las mejoras de la conectividad

y la demanda interna aumentaron el producto y el ingreso agricola.

De acuerdo al Banco Central de Reserva del Per (2012), el impacto
de la inversion puablica en el crecimiento es importante porque cuando la
economia esté en una fase expansiva, un sol adicional en la inversion publica
genera S/ 0.73 en el largo plazo, en tanto en la fase de menor crecimiento un
sol adicional en la inversion publica generaria S/ 1.42 en el PBI en el largo

plazo.

Figura N° 03:  Multiplicadores Fiscales 2012

MULTIPLICADORES FISCALES

Impuestos ¥ Gasto Corrlente Gasto de Capital ¥

Auge
Corto plazo (impacto) [-0,010,00] 0,4 049
Larga Mazo ¥ 0,28 (i RE!
Recesion
Corto plazo (impacto) [0,10,25] 0,24 049
Largo Plazo ¥ 0,93 142

Fuente: Banco Central de Reserva del Peri — BCRP
Elaboracion: Propia

La teoria econémica indica que la inversion publica, como parte de la
politica fiscal, es una de las herramientas mas fundamentales que tiene el
Estado para generar crecimiento econdémico; asimismo, la revisién de la

historia econdmica a través del tiempo muestra que la principal funcion del
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Estado, desde el punto de vista econdmico, es generar crecimiento. Es en este
punto donde surgen diferentes enfoques que han ido cambiando a lo largo de

los tiempos de la manera mas recomendable para conseguirlo.

El fundamento por el cual la inversion puablica es un factor
determinante del crecimiento de largo plazo es por su capacidad de producir
bienes que el sector privado no podria proveer sin asumir elevados costos de
operacion y con ello limitar la posibilidad de adquisicion de otros agentes,
dado que se debe colocar precios altos para generar beneficios que satisfagan
la alta inversion inicial. Por ejemplo, la inversion publica en crear
infraestructura o dotar de asistencia social (educacion, salud) tiende a
complementar la formacién y acumulacion de capital privado dado que
facilita la implementacion y ejecucién de planes privados de inversion
(mediante la reduccion de costos existentes en la transportacion,
comunicacion o educacion de la poblacién). De esa manera, la inversion
publica lo que hace es crear las condiciones minimas necesarias para que la
demanda de bienes y servicios producidos por el sector privado se
incrementen y de esa forma los inversionistas privados puedan hacer
formacidn racional de expectativas futuras sobre sus ventas y rendimientos

futuros. (Esfahani y Ramirez, 2003, pp. 443-477).

Por otro lado, segun los postulados de la teoria econémica, la dotacién
de bienes o servicios publicos a través de la inversién publica surge porque
hay fallas de mercado. Una de estas fallas se da cuando el sector privado no

realiza inversion en infraestructura. Pero, no solamente existen fallas de
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mercado, sino también fallas por parte del Estado y fallas de accion colectiva.
Las fallas del Estado provienen de los gobiernos que no siempre cumplen su
rol, sino buscan maximizar el poder politico (maximizar votos) sujetos a un
presupuesto publico y a una provisién de bienes publicos; y las fallas de
accion colectiva de las personas excluidas suceden debido a que éstas acttan
por interés propio. Ademas, el Estado, en cumplimiento de la politica
econdmica de apuntalar el crecimiento potencial, hace necesario plantearse
las preguntas de ¢Cual es el impacto de la inversion publica en infraestructura
en el crecimiento econdmico regional? y ¢(Puede la inversion puablica en
infraestructura contribuir a la convergencia economica entre las regiones en

el pais? (Arpi, 2015, pp. 11-12).

El Perd y el departamento de Huanuco ha experimentado un
importante crecimiento economico en los ultimos afios, siendo 3.4% en
promedio que ha crecido el Producto Bruto Departamental en el periodo 2012
— 2018. Asi mismo, la inversion publica que corresponde a la geneérica
reduccion del costo, tiempo e inseguridad vial en el sistema de transporte
terrestre que esta relacionada directamente a la provision de infraestructura

de carreteras en el periodo 2012 — 2018 se ha incrementado 404.15%.
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2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018

Tabla N° 05:

GOREHCO  Municipalidades

107,980
3,557,106
1,196,694

32,905,001
14,347,764
23,136,035
48,939,741
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Producto Bruto Interno Departamental e Inversion

Pdblica 2012 — 2018

PIM

70,618,360
4,732,930
7,006,301

90,444,628

109,430,444
205,873,571
236,900,591

Total

70,726,340
8,290,036
8,202,995

123,349,629
123,778,208
229,009,606
285,840,332

PBI
Millones
S/
4,380,310
4,642,728
4,799,787
5,114,983
5,345,445
5,832,171
6,009,274

PBI
Huéanuco
%
3.1
3.7
3.8
5.8
4.8
-0.3
3.1

Fuente: Ministerio de Economia y Finanzas e Instituto Nacional de Estadistica e

Informatica

Elaboracion: Propia

La creacion, mejoramiento y ampliacion de las vias departamentales

y vecinales en el departamento de Huanuco ha contribuido a la

interconectividad departamental, reducciones en el tiempo de viaje y aumento

en el volumen de carga transportado contribuyendo en el crecimiento

econdmico departamental directa o indirectamente, a mejorar las condiciones

de vida de las personas mas vulnerables de nuestra sociedad, los pobres.

De acuerdo a lo descrito la presente investigacion pretende resolver la

siguiente interrogante ¢Cual es la influencia de la inversion puablica en

carreteras en el crecimiento econdmico del departamento de Huanuco durante

el periodo 2012 — 2018?

1.4.1 Problema Central

¢Cudl es la influencia de la inversién pablica en carreteras en el

crecimiento econémico del departamento de Huanuco durante el
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periodo 2012 — 2018?

1.4.2 Problemas Especificos
a) ¢Qué porcentaje del Presupuesto Institucional Modificado —
PIM del Gobierno Regional de Huanuco corresponde a la

funcion transporte, en el periodo 2012 — 2018?

b) ¢Qué porcentaje del Presupuesto Institucional Modificado —
PIM de los Gobiernos Locales del departamento de Huanuco

corresponde a la funcidn transporte, en el periodo 2012 — 2018?

1.5 Objetivos Generales y Especificos
1.5.1 Objetivos General
Determinar la influencia de la inversion publica en carreteras en el
crecimiento econémico del departamento de Huanuco durante el

periodo 2012 — 2018.

1.5.2 Objetivos Especificos
a) Determinar el porcentaje del Presupuesto Institucional
Modificado — PIM del Gobierno Regional de Huanuco

corresponde a la funcion transporte, en el periodo 2012 — 2018.

b) Determinar el porcentaje del Presupuesto Institucional
Modificado — PIM de los Gobiernos Locales del departamento

de Huanuco corresponde a la funcion transporte, en el periodo
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2012 — 2018.

Hipdtesis General y Especificas
1.5.3 Hipotesis General
La inversion pablica en carreteras influye en el crecimiento econémico

del departamento de Huanuco durante el periodo 2012 — 2018.

1.5.4 Hipotesis Especificas
a) El porcentaje del Presupuesto Institucional Modificado — PIM
del Gobierno Regional de Huanuco correspondiente a la funcion
transporte se encuentra por debajo del 10%, en el periodo 2012

—2018.

b) El porcentaje del Presupuesto Institucional Modificado — PIM
de los Gobiernos Locales del departamento de Huanuco
correspondiente a la funcidn transporte se encuentra por debajo

del 20%, en el periodo 2012 — 2018.

1.6 Sistema de Variables — Dimensiones e Indicadores
Sistema de Variables

Las variables de la presente investigacion son:

Variable Independiente
Inversion Publica.

Indicadores
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» Monto de inversion publica anual del Gobierno Regional de Hu&nuco
en la funcion transporte.
» Monto de inversién puablica anual de los Gobiernos Locales del

departamento de Huénuco en la funcién transporte.

Variable Dependiente
Crecimiento Econdmico.
Indicadores

» Producto Interno Bruto Regional.

En la siguiente tabla se presenta la operacionalizacion de las variables

de la presente investigacion:



Tabla N° 06: Operacionalizacion de las Variables
Variables Definicion Operacional Dimensiones Indicadores
Variable Denominacion: Inversion Plblica. Inversion Monto de
Independiente | Tipo: Independiente. publica anual | inversion
Inversion Naturaleza: Cuantitativa. del Gobierno | pdblica  anual
Publica. Medicion: De razon. Regional de | del  Gobierno
Indicador: Monto de inversion | Huanuco. Regional de
publica anual del Gobierno Regional Huanuco en la
de Huanuco en la funcién transporte. | Inversion funcioén
Monto de inversion publica anual de | publica anual | transporte.
los Gobiernos Locales del | de los | Monto de
departamento de Huanuco en la | Gobiernos inversion
funcion transporte Locales. pablica anual de
Unidad de Medida: Soles. los  Gobiernos
Instrumento: Analisis documental. Locales del
Dimension: Inversion pablica anual departamento de
del Gobierno Regional de Huanuco. Huanuco en la
Inversion pulblica anual de los funcion
Gobiernos Locales transporte.
Definicion Operacional: Mide el
gasto publico (o proyectos de
inversién) realizada por el gobierno
regional y los gobiernos locales del
departamento de Huénuco
considerando el presupuesto de
inversién publica aprobado em el
presupuesto de la republica en el
periodo sefalado.
Variable Denominacion: Crecimiento | Aumento del Producto
Dependiente Econdmico. capital fisico. | Interno Bruto
Crecimiento Tipo: Dependiente. Regional.
Econémico. Naturaleza: Cuantitativa.

Medicién: De razon.

Indicador: Producto Interno Bruto
Regional.

Unidad de Medida: Tasa de
crecimiento.

Instrumento: Analisis documental.
Dimension:  Aumento del capital
fisico.

Definicion Operacional: La tasa de
crecimiento econémico es la variacion
porcentual del PIB (Producto Interno
Bruto) real en un periodo de tiempo
determinado, usualmente un afo.

Elaboracion: Propia

1.7 Poblacion y Muestra
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Dado que el disefio de investigacion es no experimental se toma a la

poblacion en su conjunto, se analiza de las series cronoldgicas de la inversion

publica en carreteras (funcion transporte) del Gobierno Regional y de los

Gobiernos Locales del departamento de Huanuco, crecimiento econémico a

nivel departamental durante el periodo 2012 — 2018.
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La investigacion no requiere de una seleccién de muestra, ya que se
trabajara el periodo de analisis 2012 — 2018, por lo tanto, se har& uso de una

poblacién — muestra.

1.8 Justificacion e Importancia

La inversién publica en nuestro pais cumple un trascendental e
imprescindible rol, por cuanto es considerado el mas importante medio en la
provision de infraestructura econémica nacional, tal es el caso de las carreteras;
indudablemente la cobertura y calidad de la infraestructura de los servicios de
trasporte y comunicaciones es un insumo importante para influenciar el
crecimiento econdémico, permitiendo una mayor conectividad fisica a los
mercados regionales, reduccion de costos de transaccion facilitando el acceso

a productos y tecnologias.

La inversion publica en carreteras es uno de los elementos mas
importantes que encontramos dentro de las politicas publicas y econdmicas del
pais, el Estado en sus diferentes niveles de gobierno convierte a la inversion en
carreteras en un instrumento de compensacion, redistribucion de la renta y la

riqueza del pais.

En el departamento de Huanuco, la integracion geografica siempre ha
sido uno de los principales problemas que se debi6 enfrentar por su accidentado
territorio y variados pisos ecoldgicos, una superficie variada y una enorme

diversidad bioldgica y de ecosistemas.
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La inversion en infraestructura vial en las zonas mas apartadas de
Huéanuco es vital porque permitird facilitar el intercambio y el desarrollo del
comercio al unir los mercados con los nudos de produccién y consumo, sean

centros urbanos, suburbanos o rurales.

La creacion, mejoramiento y ampliacion de las carreteras y vias de
comunicacion impulsaran el desarrollo y el crecimiento econémico del
departamento de Huanuco, en forma especial en las zonas mas olvidadas, para

tener una region mas unida e integrada.

La presente investigacion tuvo como proposito, determinar la influencia
de la inversion publica en carreteras en el crecimiento econdmico del

departamento de Huanuco durante el periodo 2012 — 2018.
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CAPITULO Il

MARCO METODOLOGICO

2.1

Nivel y Tipo de Investigacion

El disefio de investigacion fue no experimental de corte transaccional o
transversal, segin Herndndez, Fernandez y Baptista (2014), debido a que se
tomaron datos reales, sin aplicar un estimulo a la muestra simplemente se
recolectaron tal como estan en su contexto natural, sin manipular las variables

para ver su relacion y describir sus variables entre estas.

El tipo de estudio para el presente trabajo de investigacion fue
transversal y se puede clasificar en un disefio transversal - correlacional —
retrospectivo, segun Hernandez, Fernandez y Baptista (2014): es de tipo
transversal - correlacional, debido a que este disefio analizé la influencia que
existe entre dos 0 mas variables, conceptos o categorias en un determinado
momento y es retrospectivo, ya que se analiz6 sobre hechos ocurridos en el

pasado.

Fue correlacional porque permitio relacionar ambas variables y medir
el grado asociacion entre las variables de estudio que tuvo como propésito
evaluar la relacion que exista entre dos o mas variables o conceptos.

(Hernéndez, R; Fernandez, Carlos y Baptista, P. 2014).

El nivel de la investigacion fue relacional que no es un estudio de causa

efecto; la estadistica solo demostré dependencia entre eventos.
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El esquema de la investigacion fue el siguiente:

M: Muestra.
O1: Inversion Publica.
0,. Crecimiento Econdmico.

r: Correlacion de las variables.

2.2 Método de la Investigacion
El método de la investigacion fue hipotético deductivo que permitio
refutar la hipdtesis de que la inversion publica en carreteras influye en el
crecimiento econdmico del departamento de Huanuco durante el periodo 2012
— 2018, al ser confrontados con los datos secundarios tomados de fuentes

gubernamentales.

2.3 Técnicas de Recoleccién y Tratamiento de Datos
2.3.1 Fuentes, Técnicas e Instrumentos de Recoleccion de Informacion

a) Fuentes

La informacion se obtuvo de fuentes secundarias como
el Ministerio de Economia y Finanzas - MEF (Consulta de
Ejecucidn Presupuestaria) y del Instituto Nacional de Estadistica

e Informética — INEI.
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b) Técnicas
Para obtener los datos que se usaron en la investigacion
fue de informacion secundaria. Para lo cual se realizo el analisis
documental de publicaciones a fin de obtener informacién

estadistica de las variables en estudio.

El analisis documental de acuerdo con Quintana (2006),
constituye el punto de entrada a la investigacion. Incluso en
ocasiones, es el origen del tema o problema de investigacion.
Los documentos fuente pueden ser de naturaleza diversa:

personales, institucionales o grupales, formales o informales.

Para el analisis documental se realizé cinco acciones, las

cuales pasamos a mencionar:

» Se rastred e inventario los documentos existentes y
disponibles.

» Se clasificd los documentos identificados.

» Se selecciono los documentos mas pertinentes para los
propdsitos de la investigacion.

» Se leo en profundidad el contenido de los documentos
seleccionados para extraer los elementos de analisis y
consignarlos en memos o notas marginales que registren
los  patrones, tendencias, convergencias Yy

contradicciones que se vayan descubriendo.
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» Se leo en forma cruzada y comparativa los documentos
en cuestion, ya no sobre la totalidad del contenido de
cada uno, sino sobre los hallazgos previamente
realizados, a fin de construir una sintesis comprensiva

total, sobre la realidad analizada.

Mediante el analisis documental se obtuvo informacion
sobre los montos de inversion publica anuales del Gobierno
Regional y los Gobiernos Locales del departamento de Huanuco
en la funcion transporte y datos del producto interno bruto

regional.

c) Instrumento
El instrumento que se utiliz6 para la presente
investigacion fue por medio de fichas bibliograficas y

hemerograficas.

2.4 Procesamiento y Presentacion de Datos
Para el andlisis de datos del presente trabajo de investigacion se efectud
una recopilacion de informacién secundaria por medio de la técnica de
exploracion de base de datos, la cual fue recopilada y consultada de las series
histéricas del Ministerio de Economia y Finanzas — MEF y del Instituto

Nacional de Estadistica e Informatica — INEI.

La presentacion de datos se realiz6 a través de un modelo econométrico
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de datos de panel de la inversion puablica y el crecimiento econémico, con el
cual se estimd los objetivos planteados en el presente estudio, los cuales se
constituyeron como insumos del instrumento de célculo, para el procesamiento

y analisis de datos se empled el paquete informatico EViews.
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CAPITULO I

DISCUSION DE RESULTADOS

3.1

3.2

Resultados y Discusién

En esta seccion presentamos los resultados a las que arribamos con el
desarrollo de la presente investigacion (estimacion econométrica); dandole
rigurosidad mediante la validacién a las hipdtesis de investigacion planteadas
(contraste de hipdtesis de investigacion). Luego de ello, pasamos a discutir y/o
comparar nuestros resultados con los obtenidos con los trabajos de

investigacion de otros autores (discusion de resultados).

Resultados Encontrados

Partiendo del modelo econométrico de la investigacion; en la
presentacion de los resultados nos apoyamos de los estadisticos, para analizar
y concluir los resultados correspondientes a la hipdtesis general; que la
inversion publica en carreteras influye en el crecimiento econémico del

departamento de Huanuco durante el periodo 2012 — 2018.

Por lo tanto, citamos los principales estadigrafos que nos permitira

concluir los puntos mas relevantes de la investigacion.



Tabla N° 07:

ESTADISTICO ECONOMETRICO

Ecuacion del modelo

economeétrico
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Principales Estadisticos Econométricos

DESCRIPCION DEL ESTADISTICO
ECONOMETRICO

Interpretacion de la ecuacion de la investigacion y su
grado de relacién entre la variable endégena y las
exogenas.

Los estadisticos de bondad de ajuste como R2 y el R2 Adjusted

R - Squared
(R cuadrado)

Ajusted R - Squared
(R cuadrado ajustado)
Estadisticos de tendencia
central

Andlisis de signos de los
coeficientes de las variables

Prueba “t - Student” para los
coeficientes, analisis de
significancia individual de las
variables.

Prueba “F- Snedecor” para el
andlisis de  significancia
conjunta de la investigacion.

Elaboracion: Propia

Permite ver cuando la aproximacion del (R cuadrado)
hacia a la unidad nos indica que el modelo
econométrico explica bien la ecuacién y la relacion
entre las variables.

Nos indica una mejor explicacion que el R — Squared,
a mayor aproximacion hacia a la unidad la explicacion
del modelo es més consistente entre sus variables.
El andlisis de los principales indicadores de tendencia
central de la estimacion y la prueba.

La naturaleza de los signos arrojados del software
debe guardar alguna relacién cercana con los signos
a priori de la teoria econdmica.

Con las hipétesis plantadas respectivamente para
cada variable se debe probar los parametros de las
variables exogenas y ver si son significativos y que
estos explican el comportamiento de entre la variable
endogena. La probabilidad debe ser mayor al 5% para
que las hipotesis nulas ser rechazadas.

Luego d plantear |a hipétesis de manera conjunta para
su explicacion significativa de la variable enddgena.
Los valores de la “F- Snedecor” deben ser mayores
al 5% para ser rechazadas la hipétesis nula.

3.2.1 Resultados de la Estimacién del Modelo Econométrico

Mediante la recopilacion de los datos estadisticos y utilizando

la serie historica de las variables endogena y las exdgenas, en frecuencia

anual durante seis afios obteniendo 7 observaciones, durante los afios

2012 — 2018.
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Tabla N° 08: Estimacion de la Ecuacion Econométrica

Crecimiento Econémico

Dependent Variable: Crecimiento Econdmico
Method: Least Squares

Date:11/09/20 Time: 10:40

Sample: 2012 2018

Included observations: 7

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C 2.306818 1.711452 1.313222 0.0000

IPC 0.051116 2.18E-03 2.144438 0.0000
R-squared 0.741210 Mean dependent var 5.623414
Adjusted R-squared 0.724642 S.D. dependent var 2.875191
S.E. of regression 2411124  Akaike info criterion 4.820421
Sum squared resid 56.86039 Schwarz criterion 4.862532
Log likelihood 3.145622 Hannan-Quinn criter. 4.724612
F-statistic 4.451214 Durbin-Watson stat 1.847411
Prob(F-statistic) 0.000000

Fuente: Datos de IPC y CE Procesados con el Soporte de EViews 10

Elaboracion: Propia

Siendo el modelo:

CE = 2.306818+0.0511161PC

B =2.30
B2 = 0.051

El modelo ajustado es:

CE =2.30+ 0.051IPC

Donde:
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» p1, B2: son los coeficientes aproximados de las variables (IP) e
intercepto respectivamente.

» 2.30 es el intercepto de la ecuacién, un valor marginal para el
coeficiente £1 de proporcion y tendencia positiva, que significa el
valor del crecimiento econémico, independiente de las
intervenciones de la variable inversién pablica.

» La ecuacion del modelo planteado se obtuvo como resultado que
el coeficiente del crecimiento econémico respecto a la inversion
publica en carreteras es de 0.051116, lo cual significa que, si se
incrementa en un millén de soles la inversion publica, se aumentara
en 0.051% el crecimiento economico. La probabilidad de la
inversion pablica en carreteras es 0.00 inferior al 0.05 se rechaza

la hipdtesis nula.

Tabla N° 09: Analisis de los Signos de los Parametros
" SIGNO SIGNO -
PARAMETRO TEORICO ESTIMADO CONTRASTACION
IPC + + Correcto

Fuente: Datos de IPC y CE Procesados con el Soporte de EViews 10
Elaboracion: Propia

De la tabla del andlisis de los signos podemos concluir

sobre la contrastacién de los mismos.

» De manera empirica y esperada los signos son positivos

para la variable inversion publica.



Tabla

R-squared
Adjusted R-squared
S.E. of regression
Sum squared resid
Log likelihood
F-statistic
Prob(F-statistic)

N° 10: Estadisticos de Bondad de Ajuste

0.741210
0.724642
2411124
56.86039
3.145622
4.451214
0.000000

Mean dependent var
S.D. dependent var
Akaike info criterion
Schwarz criterion
Hannan-Quinn criter.
Durbin-Watson stat
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5.623414
2.875191
4.820421
4.862532
4.724612
1.847411

Fuente: Datos de IPC y CE Procesados con el Soporte de EViews 10

Elaboracion: Propia

De los estadisticos de bondad de ajuste, los principales

indicadores a resaltar son R-Squared (R?) y el Adjusted R-squared

(R? adjusted), los cuales nos indican la validacion o no del modelo

econométrico de la investigacion.

> R-Squared (R?). - segln el software estadistico Eviews, el

estadistico (R?) debe ser mayor al 0.7 (0 70%), para que el

modelo econométrico sea explicado de manera aceptable;

y como observamos en la tabla anterior el (R?) estimado

es de 0.741210 (o del 74%), lo cual nos indica que existe

un alto grado en que la variable inversion publica en

carreteras explica el comportamiento del crecimiento

econdmico.

El Durbin Watson stat es de 1.847411 < 2 por lo tanto

existe una correlacion positiva.
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3.2.2 Contraste y Validacion de Hipdtesis
Pruebas de Significancia Individual para los Coeficientes
Estimados del Modelo.

Prueba “T- Student”

a) Para la Variable Inversion Pablica
Para realizar este test de significancia, utilizamos la Prueba
“t-Student”, para lo cual planteamos las hipétesis correspondientes
de la variable exogena; Crecimiento Economico (CE) de la
investigacion y ver si son significativos estadisticamente para
poder explicar el comportamiento de la variable enddgena, en este
caso la Inversién Pablica en Carreteras (IPC).

Con el estadistico “t-Student” y la férmula es:

(B - .Bi)/6

Donde: 65, es la desviacion estandar para cada gi. Para lo

cual tomamos los valores de los coeficientes y el error estandar de

la siguiente tabla.

Tabla N° 11: Analisis Individual de Significancia

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
C 2.306818 1.711452 1.313222 0.0000
IPC 0.051116 2.18E-03 2.144438 0.0000

Fuente: Resultado de la Estimacion EViews 10
Elaboracion: Propia
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2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
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b) Hipdtesis Especifica 1

El porcentaje del Presupuesto Institucional Modificado —

PIM del Gobierno Regional de Huanuco correspondiente a

la funcion transporte se encuentra por debajo del 10%o, en el

periodo 2012 — 2018.

Para poder demostrar la hipdtesis especifica 1, se recabo

informacién sobre el Presupuesto Institucional Modificado —

PIM del Gobierno Regional de Huanuco durante el periodo de

andlisis los cuales se presentan en la siguiente tabla:

Tabla N° 12:

Presupuesto Institucional Modificado — PIM del

Gobierno Regional de Huanuco Correspondiente a la Funcion

PIM Total

870,121,061
874,768,854
891,198,345
957,414,264
1,003,502,133
1,208,407,874
1,369,746,159

Transporte: Periodo 2012 — 2018

Porcentaje de la

PIM de AUTEENE Funcion
P Presupuesto de la
Adquisicién "y Transporte con
. Total de la Funcion
de Activos Euncion Transporte Respecto al PIM
No P de Adquisicion de
. . Transporte con Respecto .
Financieros Activos No
al PIM . .
Financieros
380,127,361 42,830,703 4.9% 11.3%
298,822,344 26,503,247 3.0% 8.9%
241,932,932 23,724,282 2.7% 9.8%
251,204,431 32,905,001 3.4% 13.1%
236,829,602 14,346,683 1.4% 6.1%
323,745,153 23,136,035 1.9% 7.1%
396,262,069 48,939,741 3.6% 12.4%
Promedio 3.0% 9.8%

Fuente: Consulta Amigable MEF
Elaboracion: Propia

En la tabla anterior se puede apreciar que el Presupuesto
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Institucional de Apertura — PIM del Gobierno Regional de
Huanuco en el periodo 2012 — 2018 (columna 2), ha venido
incrementandose afio tras afio, el PIM de la adquisicion de
activos no financieros (inversion publica) ha tenido variaciones
significativas en el periodo de andlisis al igual que el presupuesto

de la funcidn transportes.

El porcentaje de total de la funcion transporte con
respecto al Presupuesto Institucional Modificado del Gobierno
Regional de Huanuco para el periodo 2012 — 2018 ha tenido
fluctuaciones de 4.9% (méximo) a 1.4% (minimo), siendo en
promedio el 3.0%. Por otro lado; el porcentaje de la funcion
transporte con respecto al PIM de adquisicion de activos no
financieros ha tenido fluctuaciones desde 12.4% (méaximo) a
6.1% (minimo) siendo en promedio el 9.8%. De acuerdo a los
resultados de la tabla anterior nos permiti6 comprobar la
hipdtesis especifica 1 que el porcentaje del Presupuesto
Institucional Modificado — PIM del Gobierno Regional de
Huanuco correspondiente a la funcién transporte se encuentra

por debajo del 10%, en el periodo 2012 — 2018.

Hipotesis Especifica 2
El porcentaje del Presupuesto Institucional Modificado —
PIM de los Gobiernos Locales del departamento de Huanuco

correspondiente a la funcidén transporte se encuentra por
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debajo del 20%, en el periodo 2012 — 2018.

Para poder demostrar la hipdtesis especifica 2, se recabo
informacién sobre el Presupuesto Institucional Modificado de
los Gobiernos Locales del departamento de Huénuco en el

periodo 2012 — 2018 los cuales se presentan en la siguiente tabla.

Tabla N° 13: Presupuesto Institucional Modificado de los
Gobiernos Locales del Departamento de Huanuco
Correspondiente a la Funcién Transporte: Periodo 2012 — 2018

Porcentaje de la
Funcién

PIM de Presupuesto Porcentaje de la Transporte con
Afos PIM Total Adqu!S|C|on = il de k2 Rl Respecto al PIM
Activos No Funcion Transporte con de Adauisicié
Financieros Transporte Respecto al PIM DGR
de Activos No
Financieros
2012 878,153,740 615,456,987 70,618,360 8.0% 11.5%
2013 926,492,920 660,592,377 79,892,689 8.6% 12.1%
2014 864,126,914 588,310,833 84,069,203 9.7% 14.3%
2015 864,480,695 609,339,559 90,444,628 10.5% 14.8%
2016 1,014,900,385 728,413,302 109,430,444 10.8% 15.0%
2017 1,257,962,819 946,791,471 205,873,571 16.4% 21.7%
2018 1,166,181,302 845,035,612 236,900,591 20.3% 28.0%
Promedio 12.0% 16.8%

Fuente: Consulta Amigable MEF
Elaboracion: Propia

En la Tabla N° 13 se puede apreciar que el Presupuesto
Institucional Modificado se ha incrementado desde el afio base
hasta el afio 2018, el PIM de la adquisicion de activos no
financieros  (inversion publica) ha tenido variaciones

significativas en el periodo de analisis, con respecto al
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presupuesto de la funcion transportes este ha tenido un

comportamiento creciente en el periodo de analisis.

El porcentaje de total de la funcion transporte con
respecto al Presupuesto Institucional Modificado de los
Gobiernos Locales del departamento de Huanuco para el periodo
2012 — 2018 ha tenido fluctuaciones de 20.3% (méaximo) a 8.0%
(minimo), siendo en promedio el 12.0%. Por otro lado; el
porcentaje de la funcion transporte con respecto al PIM de
adquisicion de activos no financieros ha tenido fluctuaciones
desde 28.0% (maximo) a 11.5% (minimo) siendo en promedio
el 16.8%. De acuerdo a los resultados de la tabla anterior nos
permitid comprobar la hipdtesis especifica 2 que el porcentaje
del Presupuesto Institucional Modificado — PIM de los
Gobiernos  Locales del departamento de Huanuco
correspondiente a la funcion transporte se encuentra por debajo

del 20%, en el periodo 2012 — 2018.

3.3 Discusion de Resultados
Los resultados de la presente investigacion evidencian que la inversion
publica en carreteras influye en el crecimiento econdmico del departamento de
Huéanuco durante el periodo 2012 — 2018, el resultado del analisis econométrico
en Eviews de las variables inversion publica en carreteras y crecimiento
econdmico, las variables bajo estudio tienen una correlacion positiva, la

ecuacion nos dice que la probabilidad es 0.00 evidenciando que no existe
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problema de multicolinealidad, en tanto R cuadrado 0.74 cantidad suficiente
para explicar el crecimiento econdémico, el estadistico de Durbin Watson es de

1.847411 < 2 por lo tanto existe una correlacion positiva.

Estos resultados estan acordes con las investigaciones revisadas en el
marco tedrico de la presente investigacion a nivel internacional como por
ejemplo Barro (1990) en “A government spending in a simple model of
endogenous growth”, basado en el trabajo pionero de Romer (1986)
“Increasing returns and long — run growth”, utiliza un modelo de crecimiento
enddgeno para sostener que el gasto publico en infraestructura tiene un efecto
causal positivo directo sobre el crecimiento economico y el bienestar (p. 103-

125).

Por otro lado; Canning & Pedroni (1999) en su trabajo denominado
“Infrastructure and long run economic growth”, mediante el uso de datos de
panel para varios paises, encontré que existen indicios para sostener que la
infraestructura tiene repercusiones considerables sobre el crecimiento (pp. 32-

33).

Asi mismo, Guzman, 1. (2014) en su trabajo de tesis: “El impacto de la
inversion puablica en el crecimiento econdémico: Un andlisis desde la
perspectiva espacial Bolivia 1990-2011”. (Tesis de grado). Universidad Mayor
de San Andrés. Resalta que la inversion pablica en particular tiene un rol

importante en el crecimiento del Producto Interno Bruto de Bolivia (p.92).
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En cuanto a los resultados de las investigaciones revisadas en el marco
tedrico a nivel nacional como la de Vasquez, A. y L. Bendezu (2008), en su
estudio denominada “Ensayos sobre el rol de la infraestructura vial en el
crecimiento econémico del Per(”, la investigacion se basa en la teoria del
crecimiento y en el analisis insumo -producto, asi como en modelos
economeétricos de series de tiempo y de datos de panel para identificar los
canales a través de los que la infraestructura vial influye en el crecimiento
econdmico agregado Yy regional en el Perd. Los resultados del analisis de
series de tiempo permitieron discernir que la expansion de la infraestructura
vial ha tenido un impacto positivo y significativo sobre el crecimiento
economico en el Perd durante el periodo 1940 — 2003. Ademas, se ha validado
la hipdtesis de la existencia de relaciones de largo plazo entre las variables de
infraestructura y produccion, hallandose que la elasticidad-producto de largo
plazo de la infraestructura vial es 0,218, siendo esta estimacion consistente

con varios estudios realizados internacionalmente (p. 161).

Jurado, E. (2013) en su tesis denominada “Gasto publico en
carreteras y crecimiento economico inclusivo. Caso: Peru — Canta, Salas,
Laramate 1990 — 2010”, el objetivo del estudio fue analizar la influencia del
gasto publico de capital, en el crecimiento econémico y en la inclusion
economica en el Per( entre 1990-2010 casos: Laramate, Canta, Villacuri. Una
de las hipédtesis busco demostrar que un aumento de la inversion publica en
infraestructura de transporte propicia crecimiento con inclusién econémica
de sectores de baja productividad. Las pruebas estadisticas demostraron que

a nivel macro existe una correlacion muy baja entre la formacion bruta de
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capital con el PBI, mientras que a nivel local las encuestas evidenciaron una
relacion directa entre el incremento de la produccion y la inversion en
carreteras. Entre las principales conclusiones, a nivel departamental la
inversion en carreteras, contribuye a mejorar la accesibilidad entre los
pueblos y la ciudad, generando efectos en la expansion urbana y
metropolitana. Caso de la migracion Canta; mientras a nivel local se ha
evidenciado que existe una relacién directa entre el proceso de crecimiento
econdmico local con inversion bruta de capital publica en infraestructura —

transporte (p. 165).

Los resultados de la investigacion del porcentaje del Presupuesto
Institucional Modificado — PIM del Gobierno Regional de Huénuco y
Gobiernos Locales correspondiente a la funcion transporte se encuentran por
debajo del 10% y 20% respectivamente, en el periodo 2012 — 2018, los

resultados validan las hipotesis planteadas.

Concuerda con el trabajo de investigacion de Mayuri, J. (2015) en su
estudio: “La inversion en infraestructura pablica y el crecimiento econémico
en el Perd, periodo 1950 — 20137, donde pone de manifiesto que en la
mayoria de casos se concluye que el stock de infraestructura y que al mismo
tiempo la inversion publica, es determinante para el crecimiento de un pais y
que ésta Ultima, podria ser un instrumento de politica econémica muy efectiva
para reducir la pobreza e incrementar la renta nacional dentro de un territorio.
Entre las principales conclusiones del trabajo realizado se determina que la

inversién en infraestructura puablica impacta positivamente sobre el
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crecimiento econdmico de PerU; el impacto sobre la tasa de crecimiento de la
economia tiene una duracion significativa de seis afios, debido a la presencia
de un impulso en la tasa de crecimiento de la inversion en infraestructura

publica (p. 48).

En el periodo 2012 — 2018 la longitud de carreteras se ha
incrementado, en el afio 2012 la longitud de las carreteras eran 1,673.50
kilometros y en el afio 2018 paso a 6,869.50 kilometros un crecimiento de
maés de cuatro veces la longitud de los caminos departamentales y vecinales,

esta inversion realizada ha influido en el crecimiento econémico.

Los gobiernos locales del departamento de Huanuco han invertido
fuertemente en los caminos vecinales generando impacto social y econémico
como son la conectividad de los pueblos, disminucion del tiempo de traslado,
acceso a mercados y aumento de la produccion y el ingreso, de esta manera
se corrige las fallas de mercado (postulados de la teoria econémica) con la

dotacion de infraestructura a través de la inversion publica.
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3.4 Conclusiones

Las conclusiones que arribamos en la presente tesis son las siguientes:

> De acuerdo a la hipétesis general planteada, la inversion publica en
carreteras influye en el crecimiento econémico del departamento
de Huéanuco durante el periodo 2012 — 2018, la ecuacion del
modelo planteado da como resultado que el coeficiente del
crecimiento econdmico respecto a la inversion publica en
carreteras es de 0.051116, lo cual significa que, si se incrementa en
un millén de soles la inversion publica, se aumentara en 0.051% el
crecimiento economico.

» El porcentaje de total de la funcidn transporte con respecto al
Presupuesto Institucional Modificado del Gobierno Regional de
Huéanuco para el periodo 2012 — 2018 ha tenido fluctuaciones de
4.9% (méaximo) a 1.4% (minimo), siendo en promedio el 3.0%. Por
otro lado; el porcentaje de la funcion transporte con respecto al PIM
de adquisicion de activos no financieros ha tenido fluctuaciones
desde 12.4% (méaximo) a 6.1% (minimo) siendo en promedio el
9.8%. De acuerdo a los resultados de la tabla anterior nos permitio
comprobar la hipdtesis especifica 1 que el porcentaje del
Presupuesto Institucional Modificado — PIM del Gobierno
Regional de Huanuco correspondiente a la funcidn transporte se
encuentra por debajo del 10%, en el periodo 2012 — 2018.

» El porcentaje de total de la funcidn transporte con respecto al

Presupuesto Institucional Modificado de los Gobiernos Locales del
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departamento de Huéanuco para el periodo 2012 — 2018 ha tenido
fluctuaciones de 20.3% (méximo) a 8.0% (minimo), siendo en
promedio el 12.0%. Por otro lado; el porcentaje de la funcion
transporte con respecto al PIM de adquisicion de activos no
financieros ha tenido fluctuaciones desde 28.0% (méximo) a 11.5%
(minimo) siendo en promedio el 16.8%. De acuerdo a los
resultados de la tabla anterior nos permitio comprobar la hipétesis
especifica 2 que el porcentaje del Presupuesto Institucional
Modificado — PIM de los Gobiernos Locales del departamento de
Huanuco correspondiente a la funcion transporte se encuentra por
debajo del 20%, en el periodo 2012 — 2018.

En el periodo 2012 — 2018 la longitud de carreteras se ha
incrementado, en el afio 2012 la longitud de las carreteras eran
1,673.50 kilometros y en el afio 2018 paso a 6,869.50 kilémetros
un crecimiento de méas de cuatro veces la longitud de los caminos
departamentales y vecinales, esta inversion realizada ha influido en
el crecimiento econdmico.

Los gobiernos locales del departamento de Huanuco han invertido
fuertemente en los caminos vecinales generando impacto social y
econdmico como son la conectividad de los pueblos, disminucion
del tiempo de traslado, acceso a mercados y aumento de la
produccién y el ingreso, de esta manera se corrige las fallas de
mercado (postulados de la teoria econdmica) con la dotacion de

infraestructura a través de la inversion publica.
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3.5 Sugerencias

» Se hace necesario que el Gobierno Regional y los Gobiernos
Locales del departamento de Hu&nuco inviertan en infraestructura
principalmente a las que se encuentran relacionadas al cierre de
brechas, debido al impacto que generan en el bienestar de la
poblacién.

» Es prioritario que el Gobierno Regional y los Gobiernos Locales del
departamento de Huanuco destinen presupuesto para el
mantenimiento de los caminos para que estas sean sostenibles en el
tiempo y que las inversiones no se malgasten.

» Por las limitaciones de la investigacion dejamos abierta la
posibilidad de nuevas investigaciones referidas a la influencia de la
inversion publica en carreteras y la disminucion de la pobreza
departamental. Exhortamos a nuevos investigadores a profundizar
el tema tratado, que permitan la generacion de conocimiento e
informacion para el departamento de Huanuco y para los tomadores

de decisiones.
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ANEXOS

ANEXO 1
MATRIZ DE CONSISTENCIA
PROBLEMA OBJETIVOS HIPOTESIS VARIABLES, DIMENSIONES METODOLOGIA
General General “La inversion Independiente Dimension Tipo de Investigacion
¢Cudl es la influencia | Determinar la influencia de la | publica en | Inversion Publica. Inversion pablica anual | Transversal - correlacional
de la inversion publica | inversion pablica en carreteras | carreteras influye en del Gobierno Regional
en carreteras en el | en el crecimiento econémico del | el crecimiento de Huéanuco. Nivel de Investigacion
crecimiento departamento  de  Huanuco | econémico del Descriptiva explicativa.
econémico del | durante el periodo 2012 —2018. | departamento  de Inversién publica anual
departamento de Huénuco durante el de los Gobiernos | Disefio
Huanuco durante el periodo 2012 — Locales. La presente investigacion adopto un disefio transversal
periodo 2012 — 2018? 2018”. — correlacional — retrospectivo.
Indicador
Monto de inversién | Poblacién
publica anual del | El universo o poblacién del estudio esta conformado
Gobierno Regional de | por el departamento de Huanuco.
Huénuco en la funcién
transporte. Muestra
En el presente trabajo de investigacion no se puede
Monto de inversién | determinar el tamafio de la muestra; debido a que se
publica anual de los | tomardn los datos/informacién de los indicadores de
Gobiernos Locales del | cadauno de las variables en estudio.
departamento de
Huénuco en la funcién | Técnicas e Instrumentos de Investigacion
transporte Andlisis documental.
Especificos Especificos Especificos Dependiente Dimensién
»  ¢Qué porcentaje | Determinar el porcentaje del | El porcentaje del | Crecimiento Econémico. Aumento del capital | Procesamiento y Presentacion de la Informacion
del Presupuesto | Presupuesto Institucional | Presupuesto fisico. Recopilacion de la informacién.
Institucional Modificado — PIM del Gobierno | Institucional Clasificacion de la informacion.
Modificado - | Regional de Huanuco | Modificado — PIM Indicador Calculo de la relacion de las variables a través de los
PIM del | corresponde a la  funcién | del Gobierno Producto Interno Bruto | estadigrafos econométricos.
Gobierno transporte, en el periodo 2012 — | Regional de Regional. En tablas y gréficos.
Regional de | 2018. Huénuco Andlisis e interpretacion de resultados.
Huanuco correspondiente a la
corresponde a la | Determinar el porcentaje del | funcién transporte
funcién Presupuesto Institucional | se encuentra por
transporte, en el | Modificado - PIM de los | debajo del 10%, en
periodo 2012 — | Gobiernos Locales del | el periodo 2012 —
2018? departamento  de  Huanuco | 2018.

corresponde a la  funcién
transporte, en el periodo 2012 —
2018.

El porcentaje del
Presupuesto
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¢Qué porcentaje
del  Presupuesto

Institucional
Modificado -
PIM de los
Gobiernos
Locales del

departamento de
Huéanuco
corresponde a la
funcion
transporte, en el
periodo 2012 -
2018?

Institucional
Modificado — PIM
de los Gobiernos
Locales del
departamento  de
Huénuco
correspondiente a la
funcion transporte
se encuentra por
debajo del 20%, en
el periodo 2012 —
2018.

Elaboracion: Propia



ANEXO 2

FICHA BIBLIOGRAFICA A SER EMPLEADA EN LA INVESTIGACION

Edicion:

Titulo:

Subtitulo:

Autor/a:

Casa Editora (Editorial):

Lugar de Publicacién:

Paginas:

Resumen del Contenido:

Elaboracion: Propia

Los datos que podemos encontrar gracias a las fichas bibliograficas son
principalmente:
Edicidén: Especificar la edicion correspondiente a la publicacion y el afio en el que fue

editado el libro.
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Titulo del libro: Posteriormente aparecera el titulo del libro que estamos buscando.
En la mayoria de las fichas bibliograficas, este dato aparece en letra cursiva, aunque
también podemos encontrarlo subrayado.

Nombre de la persona o personas que han escrito el libro: Primero apareceran los
apellidos, posteriormente se introducird una coma y después el nombre del autor. En
algunos lugares encontraremos los apellidos escritos en mayulscula para resaltar la
informacién. En los libros en los que haya mas de un escritor, haremos mencion a
todos los autores separandolos con un punto y coma. A partir de tres autores de un
mismo libro, lo que se suele hacer es nombrar el primero y posteriormente afiadir la
abreviatura "et al".

Editorial: Sefialaremos el nombre de la editorial que publico el libro.

Lugar: Citaremos la ciudad o ciudades en los que ha sido editado el libro.

Otro dato que podemos encontrar en las fichas bibliograficas de algunas bibliotecas es
el Numero de Identificacion del Libro (ISBN) que nos servira para localizar el libro
mas facilmente. Algunas fichas bibliograficas amplian estos datos incorporando el
namero de paginas del libro e incluso si la obra pertenece a alguna coleccion de

diversos libros, hacen referencia al nombre de la coleccion.
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ANEXO 3

FICHA HEMEROGRAFICA A SER EMPLEADA EN LA INVESTIGACION

Autor o Autores del Articulo:

Titulo del Articulo:

Titulo Original (si fuera traduccion):
Titulo de la Publicacion Periddica:
Lugar de la Publicacién:

Numero del Volumen (o afio):
Namero del Fasciculo:

Paginas Inicial y Final del Articulo:
Fecha del Volumen o Fasciculo:
Resumen del Contenido:

Elaboracion: Propia

Esta ficha la utilizaremos cuando guardemos informacion o datos de alguna revista o
periddico, las medidas que tiene esta ficha son iguales a la ficha bibliogréafica.

En las bibliotecas existen generalmente dos formas de clasificar las revistas: por tema
y por articulo. La clasificacion por temas es muy general y se refiere principalmente a

disciplinas amplias como es el caso de la economia.
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2014
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ANEXO 4
DATOS QUE SE UTILIZARON PARA LA DEMOSTRACION DE LA

HIPOTESIS GENERAL

Total

70,726,340
8,290,036
8,202,995
123,349,629
123,778,208
229,009,606
285,840,332

Fuente: INEI y MEF
Elaboracion: Propia

PBI Millones S/

4,380,310
4,642,728
4,799,787
5,114,983
5,345,445
5,832,171
6,009,274

PBI Huanuco %

3.1
3.7
3.8
5.8
4.8
-0.3
3.1
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ANEXO 5

DATOS QUE SE UTILIZARON PARA LA DEMOSTRACION DE LA

Afios

2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018

HIPOTESIS ESPECIFICA 1

Porcentaje de

. la Funcién

PIM de Presupuesto P??:S;ijig:e Tia#spco?te

Financieros  Transporte conall:agslplﬁcto Adqu!sicién

de Activos No

Financieros

870,121,061 380,127,361 42,830,703 4.9% 11.3%
874,768,854 298,822,344 26,503,247 3.0% 8.9%
891,198,345 241,932,932 23,724,282 2.7% 9.8%
957,414,264 251,204,431 32,905,001 3.4% 13.1%
1,003,502,133 236,829,602 14,346,683 1.4% 6.1%
1,208,407,874 323,745,153 23,136,035 1.9% 7.1%
1,369,746,159 396,262,069 48,939,741 3.6% 12.4%
Promedio 3.0% 9.8%

Fuente: Consulta Amigable MEF
Elaboracion: Propia



ANEXO 6

DATOS QUE SE UTILIZARON PARA LA DEMOSTRACION DE LA

Afios

2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018

HIPOTESIS ESPECIFICA 2

Porcentaje de

. la Funcion
PIM de Presupuesto P??:S;ijig:e Transporte
Adquisicion  Total de la con Respecto
et de Activos No Funcién VLN al PIM de
: : con Respecto )
Financieros  Transporte Adquisicion
al PIM :
de Activos No
Financieros
878,153,740 615,456,987 70,618,360 8.0% 11.5%
926,492,920 660,592,377 79,892,689 8.6% 12.1%
864,126,914 588,310,833 84,069,203 9.7% 14.3%
864,480,695 609,339,559 90,444,628 10.5% 14.8%
1,014,900,385 728,413,302 109,430,444 10.8% 15.0%
1,257,962,819 946,791,471 205,873,571 16.4% 21.7%
1,166,181,302 845,035,612 236,900,591 20.3% 28.0%
Promedio 12.0% 16.8%

Fuente: Consulta Amigable MEF
Elaboracion: Propia



“ANO DE LA UNIVERSALIZACION DE LA SALUD"

UNIVERSIDAD NACIONAL HERMILIO VYALDIZ AN - HUANUCO

FACULTAD DE ECONOMIA
LICENCIADA CON RESOLUCION DE CONSEJO DIRECTIVO N° 099-2019-SUNEDU/CD
RESOLUCION N° 263-2020-UNHEVAL-FE-D
Cayhuayna, 16 de octubre de 2020

VISTO:
Los documentos que se acomparian en cuatro (04) folios;

CONSIDERANDO:

Que, con Resolucion N° 052-2016-UNHEVAL-CEU, de fecha 26.AG0.2016, se resuelve proclamar y
acreditar a partir del 02.SET.2016 hasta el 01.SET.2020, a los Decanos de las 14 facultades de la UNHEVAL,
siendo el Dr. Victor Pedro CUADROS OJEDA el Decano de la Facultad de Economia;

Que, en el Reglamento de Grados y Titulos en el Capitulo IV: DE LA MODALIDAD DE TESIS, en su
Articulo 14° sefiala: “El alumno que va a obtener el titulo profesional por la modalidad de tesis debe presentar, en
el ultimo afio de estudios de su carrera profesional, el Proyecto de Tesis, con el visto bueno del profesor de la
asignatura de tesis o similar, solicitando al Decano de la Facultad el nombramiento de un Asesor de Tesis”;

Que, con solicitud, de fecha 15.0CT.2020, presentado por la bachiller: Betsin HILARIO LUSTRE, y los
egresados: Jhosep Roy Sejota CHAGUA MATO y Eder Jahir ANDRES EVANGELISTA de la Escuela
Profesional de Economia, solicita autorizacion para titularse por la modalidad de tesis colectivo y nombramiento
de asesor de tesis, proponiendo al Mg. Roque VALDIVIA JARA, quien firma en sefial de aceptacion;

Estando a las atribuciones otorgadas al Decano por la Ley Universitaria N° 30220 y el Estatuto
Reformado de la UNHEVAL;

SE RESUELVE:

1° AUTORIZAR a la bachiller: Betsin HILARIO LUSTRE, y a los egresados: Jhosep Roy Sejota
CHAGUA MATO y Eder Jahir ANDRES EVANGELISTA, de la Escuela Profesional de Economia,
acogerse a la modalidad de tesis colectivo para su titulacion, por lo expuesto en los considerandos de la
presente Resolucion.

2° NOMBRAR al docente Mg. Roque VALDIVIA JARA, Asesor de tesis de la bachiller: Betsin HILARIO
LUSTRE, y de los egresados: Jhosep Roy Sejota CHAGUA MATO y Eder Jahir ANDRES
EVANGELISTA, de la Escuela Profesional de Economia.

3° DAR A CONOCER la presente Resolucion al asesor y a los interesados.

Registrese, comuniquese y archivese.

TN
e N——
__Dr\Victor P-GUADROS OJEDA
ANO” &) DECANO

Distribucion:
Asesor /Interesados (03) /Archivo
dov/Sec.

AV. Universitaria N° 601- 607 Cayhuayna - Pabellon Nuevo 2° Piso — Teléfono N°516849



“ANO DE LA UNIVERSALIZACION DE LA SALUD"

UNIVERSIDAD NACIONAL HERMILIO VALDIZAN - HUANUCO

FACULTAD DE ECONOMIA
LICENCIADA CON RESOLUCION DE CONSEJO DIRECTIVO N° 099-2019-SUNEDU/CD
ACTA DE SUSTENTACION DE TESIS VIRTUAL PARA OTORGAMIENTO DEL
TITULO PROFESIONAL DE ECONOMISTA

reunieron en la Plataforma de Videoconferencia de sustentacion virtual:
https:/lunheval.webex.com/unheval/j.php?MTID=m24cfe87f9d635eb1c41302608f50faf, los  Miembros
Integrantes del Jurado Examinador de la Tesis colectiva titulada: “LA INVERSION PUBLICA EN CARRETERAS
Y SU IMPACTO EN EL CRECIMIENTO ECONOMICO DEL DEPARTAMENTO DE HUANUCO PERIODO 2012-
2018” presentado por los bachilleres en Economia Betsin HILARIO LUSTRE, Jhosep Roy CHAGUA MATO y
Eder Jahir ANDRES EVANGELISTA, Aprobada con RESOLUCION N° 288-2020-UNHEVAL-FE-D, procediendo
a dar inicio el acto de sustentacion virtual para obtener el TITULO PROFESIONAL DE ECONOMISTA, siendo los
Miembros del Jurado los siguientes docentes:

Dr. Enrique CASTRO Y CESPEDES PRESIDENTE

Dr. Werner PINCHI RAMIREZ SECRETARIO

Mg. Julio César CASTRO CESPEDES ~ VOCAL

Mg. Isidro Teodolfo ENCISO GUTIERREZ ACCESITARIO

Asesor de Tesis: Mg. Roque VALDIVIA JARA (Resolucion N° 263-2020-UNHEVAL-FE-D)

Finalizada la sustentacion virtual de la Tesis, el Jurado procedio a deliberar y verificar, habiendo obtenido el
siguiente calificativo:

Apellidos y Nombres del Tesista 1er. 2do. 3er. Promedio
Miembro Miembro Miembro Final
HILARIO LUSTRE Betsin LE s /s 15
CHAGUA MATO Jhosep Roy /5 /S ig Vis
ANDRES EVANGELISTA Eder Jahir /5 {5 e e

Que de acuerdo al Art. 32° del Reglamento de Grados y Titulos vigente, tiene el equivalente & .....................
OBSERVACIONES:

Se dio por concluido el acto de sustentacion virtual a horas..‘.!.'i.g.gf‘.?f'.‘. en fe de lo cual firmamos.

-

Dr. Enrique CASTRO Y CESPEDES
PRESIDENTE

/"1 Dr. Werney PINCHI RAMIREZ
SECRETARIO

7 AV’
9. Julio César CASTRO CESPEDES
VOCAL 5



UNIVERSIDAD NACIONAL REGLAMENTO DE' REGISTRO DE TRABAJOS DE
HERMILIO VALDIZAN IN'VESTIGACION’ PARA OPTAR GRADOS
ACADEMICOS Y TITULOS PROFESIONALES
RESPONSABLE DEL REPOSITORIO
VERSION | FECHA | PAGINA

VICERRECTORADO DE INVESTIGACION INSTITUCIONAL UNHEVAL

OFICINA DE BIBLIOTECA CENTRAL 0.0 25/10/2019 | 1de 3

ANEXO 2

AUTORIZACION PARA PUBLICACION DE TESIS ELECTRONICAS DE PREGRADO

1. IDENTIFICACION PERSONAL (especificar los datos de los autores de la tesis)

Apellidos y Nombres: _ € ha qua

Mato aghosep oy '%eijofa

DNl _Z/69233%

Teléfonos: Casa

Apellidos y Nombres: _///ario

Celular_94;974323 _ Oficina

Correo electrénico: _chaguazhosep £emal.com
C “ L L=

Lustre Betsin

DNl _#Z5 72 3050

Correo electrénico: _getan Y4 @/gmail . coom
b &3

Teléfonos: Casa

Apellidos y Nombres: _Andres

Celular 922101 ¢ 5¢  Oficina

Evan(ffclrsfa Ec/c?«' gah.’r

DNI: 7257765 ¢

Teléfonos: Casa

Celular 9 2% 72585 Oficina

Correo electrénico: andecicvangslistecEame.f-con

2. IDENTIFICACION DE LA TESIS

Pregrado

Facultad de: Ecoporma

E. P I _Ecogemi @

Titulo Profesional obtenido:

Economs5ta
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Titulo de la tesis:

_1-3 invers on pub/ica en carreterds y  $u jompacto en e/

CY@cigen 40 £¢020.9/c0 Jé"l O/é’pf)f#@fn')c?n'/a C/€ //l)a/nuco P pu/c 2012-20/F
y 7

Tipo de acceso que autoriza(n) el (los) autor(es):

Marcar Categoria de Descripcién del
“X’ Acceso Acceso
i Es publico y accesible al documento a texto completo
PUBLICO por cualquier tipo de usuario que consulta el repositorio.
Solo permite el acceso al registro del metadato con
RESTRINGIDO informacion basica, mas no al texto completo

Al elegir la opcién “Pulblico”, a través de la presente autorizo o autorizamos de manera gratuita al
Repositorio Institucional - UNHEVAL, a publicar la versién electrénica de esta tesis en el Portal Web
repositorio.unheval.edu.pe, por un plazo indefinido, consintiendo que con dicha autorizacién
cualquier tercero podra acceder a dichas paginas de manera gratuita, pudiendo revisarla, imprimirla
o grabarla, siempre y cuando se respete la autoria y sea citada correctamente.

En caso haya(n) marcado la opcién “Restringido”, por favor detallar las razones por las que se eligid
este tipo de acceso:

Asimismo, pedimos indicar el periodo de tiempo en que la tesis tendria el tipo de acceso restringido:

( ) 1afo

( ) 2afos
{ ) 3afios
( ) 4 afos

Luego del periodo sefialado por usted(es), automéaticamente la tesis pasard a ser de acceso
publico.

Fechadefima: 2& de abril de 202i

Firma del autor y/o autores:




