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RESUMEN
El presente trabajo busca analizar el impacto que genera la infraestructura vial en la educacion
rural. La hipotesis que se prueba es que las mejoras en la infraestructura vial, entendidas como
mejoramiento o rehabilitacion de caminos de tierra en zonas rurales, incrementan la asistencia,
culminacién de estudios y/o matricula escolar de nifios y nifias en zonas rurales. Para ello, se
analiza las relaciones planteadas por la literatura, asi como la evidencia de estas en
investigaciones desarrollados en otros paises. La evidencia demuestra que las mejoras en la
infraestructura vial rural tienen un impacto positivo en la educacion rural gracias a la reduccion
de costos, tiempo y distancias que implican; asi como las nuevas modalidades y frecuencias de
transporte que generan; y, entre otros efectos, el desarrollo del mercado local que promueven.
Finalmente, el estudio plantea como aporte la importancia de analizar esta relacion para el
contexto peruano, concluyendo que la coordinacion interinstitucional entre ministerios aportaria
en la evaluacion de la priorizacion de los proyectos de educacion y transporte en zonas rurales

generando asi méas acceso y desarrollo en estas zonas.

ABSTRACT

This paper analyzes the impact that road infrastructure generates in rural education. The
hypothesis tested is that improvements in road infrastructure, understood as improvement or
rehabilitation of rural roads, increase attendance, completion of studies and/or school
enrollment in rural areas. In order to this, the relationships raised by the literature are analyzed,
as well as the evidence of these in research carried out in other countries. The evidence shows
that improvements in rural road infrastructure have a positive impact on rural education thanks
to the reduction in costs, time and distances involved; as well as the new transport modalities
and frequencies they generate; and, among other effects, the development of the local market
that they promote. Finally, the study raises the importance of analyzing this relationship for the
Peruvian context, concluding that inter-institutional coordination between ministries would
contribute to the evaluation of the prioritization of education and transportation projects in rural

areas, thus generating more access and development in these zones.
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I. INTRODUCCION

La infraestructura vial cumple un rol fundamental para el acceso de bienes, servicios y
movilidad de las personas (Gannon & Liu, 1997). Especialmente en zonas rurales, las vias
ayudan a conectar los pueblos con ciudades, lo que genera oportunidades econémicas (Banco
Mundial, 1994; Escobal & Ponce, 2008; Gannon & Liu, 1997). Una importante ventaja de esta
conexion es la accesibilidad que proporcionan a los nifios de la periferia de las ciudades para
asistir al colegio (Mu & van de Walle, 2011).

Sin embargo, la infraestructura vial en las zonas rurales, en los casos expuestos en la
investigacion fueron de baja calidad. Esta condicion de las vias impacta negativamente en la
asistencia de nifios y nifias al colegio (Idei et al., 2020). Esto debido a que, por ejemplo, el
acceso a educacion se hace costoso y en muchos casos involucra viajes de larga distancia
(Porter, 2014; Porter et al., 2011).

Si bien la respuesta para mitigar estos efectos negativos seria la inversién en mejoras de las
vias, actualmente el analisis de proyectos viales se centra en la reduccion de costos, de
accidentes y de tiempo como beneficio para las personas, por lo que no se analiza y captura
todo el impacto social, econémico y cultural que podrian generar (Mu & van de Walle, 2011).

En consecuencia, muchos de estos proyectos no resultan rentables y por tanto no se ejecutan.

Este problema se presenta usualmente en paises en desarrollo. En Perd, si bien la relacion entre
estos resultados y el transporte no se cuantifica, los indicadores de educacién e inversién en

infraestructura vial pueden servir de referencia.

Actualmente, en Peru existe una brecha significativa entre la tasa de asistencia escolar en las
zonas urbanas y rurales. Segun la Encuesta Nacional de Hogares del 2018, la tasa neta de
asistencia escolar a educacion inicial en zonas rurales fue 81.2%, 28.7% superior a la tasa del
2008; lo cual muestra un gran avance en los Ultimos afios. Sin embargo, esta cifra sigue siendo
inferior a la que presenta la zona urbana (83%). Esta brecha es aun mas alta para el caso de
asistencia a educacion secundaria (8.1%); mientras que, para educacién primaria, las tasas estan

en 93% para ambas zonas.

No obstante, segun el Ministerio de Economia y Finanzas, el presupuesto destinado para
proyectos inversion puablica en transporte vial rural para el 2019 solo representd el 45%

(S/4,875 millones) del total del presupuesto para inversion en transporte vial (S/10,787



millones). Sumado a ello, la ejecucion de dicho presupuesto fue menor al 60% (Ministerio de

Economia y Finanzas, 2020).

Aunado a la baja de ejecucion del poco presupuesto asignado, estd la falta de coordinacién
interinstitucional para realizar proyectos. Si bien el Plan Nacional de Infraestructura para la
Competitividad prioriza los sectores de educacién e infraestructura vial para futuros proyectos
del Perq, la evaluacion de impacto de los proyectos de transporte del Ministerio de Transportes
todavia no evalla los efectos que estos sobre la educacion; pese a considerar que el impacto de
los proyectos en la competitividad en el Pais es clave para la justificacion de los proyectos

ejecutados?.

La importancia de proyectos de inversion en infraestructura vial en zonas rurales es casi
sobreentendida por las autoridades; sin embargo, como se mostré en las cifras anteriores para
Perd, esta relevancia no se traduce en inversion. Este resultado es consecuencia, entre otras
cosas, de los altos costos de construccion y mantenimiento que enfrentan estos proyectos por las
caracteristicas geoldgicas de las zonas rurales; asi como del poco impacto politico de estos
proyectos, ya que afectan a poblacidn no representativa politicamente (Escobal & Ponce, 2008).

Teniendo en cuenta estos datos y la importancia que tiene el acceso a estos servicios, el presente
trabajo de investigacién busca analizar el impacto que genera la infraestructura vial en la
educacion rural. Asi, se busca probar que las mejoras en la infraestructura vial, entendidas como
mejoramiento (pavimentacién) o rehabilitacion de caminos de tierra en zonas rurales,
incrementan la asistencia, culminacion de estudios y/o matricula escolar de nifios y nifias en
zonas rurales. Asimismo, luego de realizar un diagnéstico de la situacion actual de la educacion
y transporte vial rural en el Perl y de haber sostenido entrevistas con trabajadores de los
ministerios respectivos, planteamos como aporte a la investigacion la importancia de realizar un

analisis de la hipétesis planteada para el caso peruano.

La estructura del resto del documento se organiza de la siguiente forma: en la primera seccion
se tratara el marco tedrico en el cual se explica las relaciones entre las variables de
infraestructura vial y la escolaridad, detallando los mecanismos mediante los cuales se transmite

el efecto de una mejora en la infraestructura vial sobre la asistencia escolar. En la segunda

1 De acuerdo al clasificador de rutas del Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Perd, estas se dividen en
tres: Red Vial Nacional, Red Vial Departamental o Regional y Red Vial Vecinal o Rural. Los montos presentados
hacen referencia a la inversion en proyectos de la Red Vial Vecinal o Rural al 2019 (Decreto Supremo N° 011-2016-
Que aprueba la actualizacion del clasificador de rutas del SINAC, 2016).

2 De acuerdo con la entrevista realizada a Monica Cecilia Seminario Gutiérrez, Directora de la Oficina de Monitoreo
y Evaluacion de Impacto del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (en adelante, MTC), actualmente el MTC
no realiza monitoreo o evaluaciones de impacto de sus proyectos en relacion al efecto que estos puedan tener en la
educacion.



seccion se plantean los hechos estilizados que avalan las relaciones teoricas expuestas.
Finalmente, en la Ultima seccion se discute la importancia de la relacién analizada en el

contexto peruano.
Il. MARCO TEORICO

La educacién juega un rol importante en la vida de las personas y canaliza efectos positivos a la
economia; por ello, es considerada un derecho humano universal (Organizacion para las
Naciones Unidad para la Educacion, 2019); sin embargo, existen algunos factores gque afectan

negativamente el acceso a este servicio.

Al respecto, Idei et al (2020) afirman que existen 3 factores relevantes: la asignacion
insuficiente de recursos publicos al sector educativo, la decision del hogar sobre la asistencia
del nifio a la escuela y la pobre infraestructura de transporte. Respecto al dltimo factor, existen
diversas restricciones que presenta la infraestructura de transporte que limitan el acceso de los

nifios al colegio; dentro de ellas estan las siguientes:

Primero, la falta de mantenimiento a las vias. Esto causa que el transporte sea menos seguro y
demande mas tiempo; asimismo, trae como consecuencia que las vias no se encuentran en buen
estado ni estén bien iluminadas, por lo que los padres prefieren no enviar a sus hijos al colegio
(limi et al., 2015).

Segundo, el costo y tiempo de ir al colegio. Segun Lavy (1996), los costos relacionados pueden
ser directos, como el tiempo de ir al colegio y el costo del pasaje, o indirectos, como el costo de
oportunidad del tiempo de transporte. Respecto al costo, la modalidad de transporte debe ser
asequible para el hogar de modo que no funcione como un desincentivo para enviar a los nifios
al colegio (Muralidharan & Prakash, 2013; Porter et al., 2011). El costo del transporte
dependera si la carretera es adecuada para el transito y si operan servicios de transporte publico
(Lavy, 1996). Respecto al tiempo, cuadnto mas lejos se encuentra la escuela del poblado, los
hogares tienen menos incentivos de enviar a los hijos al colegio debido al tiempo de viaje, la
distancia cultural (entendida como posible rivalidad o conflicto con otros pueblos), carga de
trabajo doméstico o debido a la inseguridad, especialmente para las nifias (Education

Development Center, 2013).

Tercero, y relacionado al punto anterior, la disponibilidad de viajes seguros y asequibles visto
de manera especial como limitante para el acceso de nifias al colegio, pues para ellas el trayecto
al colegio puede significar una amenaza de violacion (Porter et al., 2011). Por ejemplo, Porter
(2014) afirma que, contar con instalaciones cercanas para abordar el medio de transporte, evita

la ausencia de nifias y mujeres al colegio.



Por ultimo, los patrones de viaje de los hogares. El tipo de transporte que estan acostumbrados a
utilizar influye en la cantidad de personas que pueden transportarse. De acuerdo a Vasconcellos
(1997), la movilidad puede ser motorizada (como camiones y buses) 0 no motorizada (como
bicicletas o carretas). Por ejemplo, el autor menciona que, en caso de distancias no muy largas,
los nifios podran caminar o ir en bicicleta, pero si la distancia es mayor, requerirdn de otro
medio de transporte que puede que el hogar no tenga como propiedad o no esté acostumbrado a

usarlo.

Para poder eliminar dichas restricciones y mitigar su impacto negativo, se deberian promover
proyectos para mejorar la infraestructura vial. Al respecto, la literatura ha estudiado los
mecanismos mediante los cuales se transmite el efecto de una mejora en la infraestructura vial

sobre la asistencia escolar.

En primer lugar, las mejoras en infraestructura de transporte elevan el nivel de vida al crear
oportunidades de crecimiento econémico y reducir la pobreza (Banco Mundial, 1994). De
acuerdo con Gannon y Liu (1997), la contribucién del transporte en la reduccion de pobreza
puede ser analizada directa e indirectamente. Por un lado, el enfoque directo estudia las mejoras
en la formacién del capital humano como en educacion y salud, promoviendo el acceso a
colegios, hospitales y a mercados®. Por otro lado, el enfoque indirecto hace referencia al
incremento de eficiencia en la asignacion de recursos, especialmente al dinamismo que se
genera en los mercados. Como ambos enfoques requieren medios para trasladar bienes y
personas, el transporte se convierte en un factor clave para el alivio de pobreza y, por tanto, un

medio para impulsar la educacion.

En esa misma linea, Khandker et al (2009) afirman que de las mejoras en la infraestructura vial*
se derivan beneficios de corto plazo como la reduccion de costos de transporte, de consumo y
de produccion de bienes y servicios; y, beneficios de largo plazo, como el incremento de oferta
laboral. Asimismo, sostienen que estos efectos abren camino a otros beneficios como mejoras

en la educacion, especialmente para las nifias.

Finalmente, limi et al (2015) plantean un modelo de los efectos sociales y econémicos de
intervenciones en caminos rurales. Segin los autores, como impactos de corto plazo se
evidenciardn tanto la reduccion del tiempo de viaje como de las distancias a colegios y

hospitales, lo cual mejoraré el acceso a estas instituciones. Con el tiempo, esta mejora en el

% De acuerdo con Gannon y Liu (1997), la efectividad de las estrategias con el enfoque directo depende del acceso de
los pobres a los servicios, lo cual involucra al transporte.

4 Los autores se refieren a proyectos de mejora como pavimentacion de caminos, la direccion de una pista en dos
sentidos o solo la rehabilitacion del estado de la via.



acceso afectard la demanda de transporte pues las personas podran realizar viajes con mayor
frecuencia y se podran generar nuevas modalidades de transporte (como vehiculos
motorizados). Al largo plazo, se podran ver otros beneficios sociales y econémicos en salud,
educacion y empleo; como, por ejemplo, el incremento de asistencia a los colegios gracias a la
mejora en el acceso. Asimismo, el autor afirma que estos cambios impulsan a empresas locales
y productores a vender sus productos agricolas en el mercado lo cual incrementa el ingreso del

hogar.

Segin Mu y Van de Walle (2011), este efecto en el mercado se puede dar por la reduccion de
costos y por la inducciéon a la relocalizacion de mercados e instituciones como colegios.
Asimismo, los autores sostienen que el desarrollo de mercados locales crea un circulo virtuoso
que estimula el desarrollo y nuevas oportunidades para generar ingresos tanto en actividades
agricolas como no agricolas, lo cual se traduce en mayores beneficios percibidos de la
educacion y con el tiempo, en una escolaridad superior. Estos resultados pueden verse
reforzados si se cuenta inicialmente con un mercado local, a este efecto los autores lo llaman

“Transport induced local market development” (en adelante, TILD, por sus siglas en inglés).

Sin embargo, el grado del efecto de una intervencién se vera influenciado por las condiciones
iniciales del area tratada, como por ejemplo la presencia inicial de mercado, la localidad, la
alfabetizacion de la poblacion al inicio del proyecto, el tipo de mejora que se realice con el
proyecto, entre otros (Khandker et al., 2009; Mu & van de Walle, 2011).

I11.EVIDENCIA EMPIRICA

El impacto de mejoras en la infraestructura vial sobre la educacién ha sido analizado para
proyectos realizados en otros paises. EI mayor reto para este andlisis es que, como se vera en los
siguientes casos, los proyectos fueron dirigidos a zonas con necesidades y no fueron asignados
aleatoriamente. Por tanto, cada zona tiene caracteristicas peculiares por las cuales fueron
seleccionadas, por lo que, elegir un comparable, en caso de no existir data panel, es un desafio.

A continuacién, se presenta los resultados de la revision realizada.

Un primer ejemplo de la evaluacién de esta relacién la realizan Mu y Van de Walle (2011),
quienes evaltian los efectos del “Proyecto de Transporte de Vietnam I” financiado por el Banco
Mundial. EI proyecto consistio en la rehabilitacion de 5,000 kilémetros de caminos rurales con
el objetivo de vincular los centros poblados con los mercados, estimular el desarrollo del

mercado y reducir la pobreza®.

5La data utilizada para este estudio es de tipo panel. La informacidn fue recolectada antes (1997), durante (1999 y
2001) y después (2003) del proyecto.



El estudio se enfoco en probar si los beneficios del proyecto son consistentes con la teoria del
TILD, mencionada en el marco tedrico. Para ello analizan entre otras variables, el impacto en la
inscripcion escolar en primaria y secundaria®. Los autores realizan el calculo de estos efectos
controlando por la forma en la que los proyectos fueron asignados y por las condiciones
iniciales que pueden afectar las consecuencias del proyecto, ya que la decisién de qué
comunidad intervenir y qué vias de estas beneficiar, fue dejada como responsabilidad de las
provincias. Por ello, para corregir ese potencial sesgo de seleccién de las comunidades, los
autores combinan Diferencias en Diferencias (en adelante, DID) con Propensity Score
Matching (en adelante, PSM por sus siglas en inglés).

Asi, hallaron como impacto a corto plazo (1997- 2001) que la tasa de finalizacion de primaria
crecio de 15% a 25% al 2001 debido a la accesibilidad al colegio que suministraron los
proyectos. No se evidencié efectos de corto plazo en secundaria ya que no se contaban con
diversidad de colegios para este nivel de educacion. Por otro lado, como efecto de largo plazo
(1997-2003), encontraron que el indicador para primaria continu6 incrementandose (de 17% a
30%) y para el de secundaria empezaron a verse efectos positivos (7%).

Asimismo, calculando el efecto para cada comunidad encontraron heterogeneidad en los
impactos de acuerdo a sus caracteristicas iniciales; los efectos mas grandes se dieron en
comunidades mas pobres, debido a, en mayor medida, al poco desarrollo inicial de su mercado
local. Sin embargo, el hecho de contar inicialmente con un mercado, incrementd el impacto en
la tasa de nifios y nifias que culmina la primaria en la comunidad. Ello comprob6 el efecto
TILD.

Una segunda evidencia es el estudio realizado por limi et al (2015) para la provincia de
Tocantins en Brasil, en el marco del proyecto de Desarrollo Regional Sostenible de Tocantins
financiado por el Banco Mundial, desarrollado entre los afios 2006 y 2011. Al igual que el caso
anterior de Vietnam, el proyecto buscé beneficiar a los caminos rurales no pavimentados en las
regiones mas pobres de la provincia y la eleccion de las vias fue realizada con participacion de

los comuneros.

Uno de los objetivos del estudio fue analizar el impacto a corto plazo de la intervencion, y

medir los efectos socioecondémicos mediante dos métodos: DID y variables instrumentales (en

6 Los indicadores de educacion que utilizan los autores son los siguientes: porcentaje de nifios menores de 15 afios o
menos que completaron la primaria; y, para secundaria, el porcentaje de nifios que se gradud de primaria el afio
anterior y estan matriculados en secundaria el afio siguiente.



adelante, VV1)”. De acuerdo al anélisis en general, la intervencion increment6 el nimero de nifios

que asisten al colegio, estimaron que fueron 300 nifios y nifias en 1,100 hogares.

Por un lado, mediante DID encontraron que el resultado en la distancia y tiempo de viaje al
colegio fue distinto por zona intervenida. Asimismo, respecto al modo, mas personas
empezaron a usar buses publicos para ir al colegio. En esa linea hallaron que si bien antes de la
intervencidn el nimero de hogares que tenian nifios que no asistian al colegio por dificultades
con el transporte era bajo, luego de la intervencion se redujo ain mas. Por otro lado, con
variables instrumentales®, hallaron que, al igual que con DID, no habian mejoras en el acceso
para el colegio, pero si se evidencié un considerable incremento en la asistencia escolar de

nifias; asi, el numero de nifias que asisten al colegio se incrementd en 0.9.

Un tercer caso de estudio es el analisis que realizaron Khandker et al (2009) para estimar los
beneficios en el consumo per capita de los hogares luego de la intervencidn con dos proyectos
financiados por el Banco Mundial en Bangladés: el Proyecto de Desarrollo Rural (en adelante,
P1) y el Proyecto de Mejora y Mantenimiento de Caminos Rurales y Mercados (en adelante,
P2)°. El objetivo principal de estos proyectos fue mejorar la calidad de la infraestructura y los
caminos rurales (mediante la pavimentacion de estos); y, el objetivo secundario, mejorar los

mercados locales.

La base de datos que utilizaron fue de tipo panel a nivel hogar suministrada por el Instituto
Bangladés de Estudios de Desarrollo, la cual incluia informacion de las caracteristicas
socioecondmicas y a nivel de comunidad de las poblaciones tratadas y de las de control, las
cuales no diferian significativamente antes de la intervencion. Ademas de ello, no se evidencio

abandono de hogares en las areas intervenidas ni en las de control.

Por un lado, mediante efectos fijos, considerando las caracteristicas iniciales del area como
constantes, estimaron el impacto de la inversion en la matricula de nifios y nifias en la escuela
primaria y secundaria. Hallaron que la matricula a secundaria tanto de nifios como de nifias se
incrementd significativamente en ambos proyectos; en el caso del P1, la matricula a secundaria

de nifias aumento en 22% y la de nifios, en 29%. Por otro lado, considerando las caracteristicas

7 Si bien contaban con informacién recolectada por el gobierno para las comunidades beneficiadas, no tenfan
informacion para las no beneficiadas; por ello, aprovecharon como controles las zonas que en un principio fueron
seleccionadas, pero en las cuales no se termind ejecutando el proyecto.

8 Utilizaron como variables instrumentales las siguiente: (i) Distancia de cada comunidad a la via pavimentada mas
cercana antes de la intervencion; y, (ii) Variable dicotomica que representa la existencia de una via pavimentada en
cada municipalidad.

9 El proyecto, P1, consistié en pavimentar 47 vias y la construccion de 3,700 metros de alcantarillado y pequefios
puentes. El proyecto, P2, consistid en la pavimentacion de 574km, construccion de 1,900mts de alcantarilla,
1,750mts de puentes y 2,200mts de pequefios drenajes en vias rurales.



iniciales de las comunidades, los resultados que encontraron fueron mas robustos; el incremento

en la matricula de las nifias en la escuela secundaria aumenta a 38% en P1y a 20% en P21°,

Asimismo, los autores analizan la variable reduccion de tiempo de transporte medido como el
tiempo que demoran para llegar de sus casas al mercado o colegio mas cercano; asi, hallan que
la mejora realizada redujo el tiempo de transporte al colegio. Sin embargo, los gastos de

transporte en educacion y salud no se vieron afectados significativamente con la intervencion.

Por otro lado, un cuarto ejemplo reciente es el estudio R.Idei, H. Kato y S. Morikawa (2020) de
la intervencion de mejoras en caminos rurales en Camboya. El trabajo consistio en el anlisis
cuantitativo de una encuesta post finalizacion del proyecto en las tres localidades estudiadas, la
cual tuvo un tamafio de muestra pequefio que limitd la significancia estadistica de sus
conclusiones. Por ello, los autores reforzaron el estudio con analisis cualitativo utilizando
herramientas de entrevistas semiestructuradas. El analisis cuantitativo consistié en 4 modelos
binarios logit, 3 de estos modelos construidos por cada una de las localidades estudiadas y un
cuarto modelo que considera las 4 localidades en conjunto.

A diferencia de los anteriores estudios, en el analisis cuantitativo los autores hallan que las
condiciones de los caminos rurales no afectan la asistencia escolar de los nifios después de las
mejoras. A diferencia de ello, el estudio cualitativo si encontré impacto sobre la asistencia
escolar. Los autores explican esta diferencia con dos factores catalizadores: (i) la compra de un
vehiculo de dos ruedas (moto o bicicleta) y (ii) el valor de la familia por la educacion para el
futuro de los nifios. Estos dos factores se ven afectados por las condiciones socioeconémicas de

las familias.

Por otro lado, los resultados cualitativos revelaron que las familias adquirieron un vehiculo de
dos ruedas por el mejoramiento de los caminos rurales. Complementado a ello, los resultados
cuantitativos mostraron que las familias con un vehiculo de dos ruedas favorecen la asistencia

escolar de los nifios.

Por otro lado, el quinto caso es el estudio que realiz6 el Banco Mundial en 1996 para analizar
los impactos socioeconémicos de la mejora de caminos rurales en tres regiones de Marruecos.
Los autores buscaron entender los efectos de la intervencién y como se traspasan estos efectos a
la agricultura y sectores sociales'!; para ello seleccionan 4 de las 10 vias que involucré el

proyecto

10 Una de las razones principales por las que el beneficio de mejorar una via fue mayor para el acceso a secundaria
fue debido a que usualmente estan ubicados en zonas mas lejanas que los locales de educacion primaria.

11 El estudio plantea 4 hip6tesis sobre el impacto de la mejora realizada a las vias rurales gracias al proyecto: (i)
Impacto directo en la infraestructura de transporte y servicios, (ii) Impacto en la economia agricola, (iii) Impacto de
las mejoras en los caminos en el sector social como educacion y salud; y, (iv) Impacto en el ambiente.



Para evaluar el impacto el estudio compara las condiciones de los pueblos intervenidos 5y 10
afios después de la intervencidn con las condiciones iniciales y con las condiciones de las vias
cercanas no intervenidas durante ese periodo. Para cada una de las 4 vias seleccionan un

control®2.

El estudio encontré que el efecto de pavimentar las vias rurales fue mas alla de sélo reducir el
costo de transporte y mejorar la calidad del mismo. Dentro de estos otros efectos encontraron la
mejora de produccion agricola, y mayor acceso a hospitales y a colegios. Asi, hallaron que el
acceso al colegio mejor6 debido a la reduccion de tiempo para llegar a este; esto debido a la
combinacion del efecto del incremento en la frecuencia, la calidad de transporte (de no
motorizado a motorizado) y la creacion de nuevas instalaciones de estos servicios. Asimismo, el
mayor acceso facilito el reclutamiento de profesores pues el viaje que realizaban de las ciudades
a los pueblos se hizo méas accesible y corto; asi, incentivo a las autoridades a construir nuevos

colegios.

Con la intervencidn se redujo el cierre de vias por condiciones climaticas lo cual disminuy6 la
ausencia de nifios y profesores al colegio. Asimismo, el suministro de materiales para el aula

(agua potable, dtiles, entre otros), los cuales eran transportados por os profesores mejoro.

Considerando toda la muestra, en general la tasa subié a 68% en 1995 comparado con el
incremento a 51% que presentaron las areas no beneficiadas con el programa. Este resultado,
comparado con la tasa de 1985 (28%) es mas que el doble.

Finalmente, como sexto caso esta el analisis realizado por el Banco Mundial para el “Proyecto
de descentralizacion rural del transporte en el Perd” que financid. En este caso se tuvo la
ventaja de contar con la informacién en panel para 6,000 familias a lo largo de 8 afios. Los
autores explican que en este caso los resultados pueden estar sesgados por la tendencia alta a la

migracion de las familias rurales encuestadas.

Por otro lado, los autores aclaran que el estudio fue realizado en un periodo sin precedentes en
que el Per( tuvo un crecimiento econémico significativo, por lo que, los resultados podrian
haberse visto afectados por variables exdgenas y por consiguiente afectar la robustez de sus

resultados.

Los autores calculan sus resultados con las técnicas de DID con PSM que resuelta la mayoria de
estos sesgos por la nueva seleccion de un grupo de control y el control de distintas variables
exOgenas a su proyecto. Sin embargo, resaltan que la desercidn en las encuestas es un sesgo que

no se pudo atacar con las metodologias propuestas ya que esta fue sistematica; los autores

12| _a data que utilizaron fue recolectada para 1995 y solicitada mediante encuestas retrospectivas para 1985 ademas
realizaron grupos focales.



explican que las personas que mejoran su calidad de vida y tienen mayores recursos por el
impacto de estas carreteras tienen una mayor tendencia a migrar por su mejor acceso a

mercados laborales y servicios.

Los principales resultados para educacion son prometedores ya que redujeron
significativamente el tiempo de acceso a servicios educativos, aumento la asistencia y matricula
de nifios y nifias en las edades 12 a 18 afios. Ademas, en el analisis de heterogeneidad se
encontrd que este beneficio fue aun mayor para los nifios entre 12 a 18 afios quienes son los mas

susceptibles a abandonar el colegio.

Al igual que en los casos de Vietham y Tocantins, encontraron diferencias en los resultados
segun el género. Las mejoras para las nifias fueron mayores, la tasa de matricula de primaria de
nifias subid a 54% en 1995, el triple de lo reportado en 1985. Por otro lado, la matricula de
nifios se duplico en 10 afios, pasando a ser de 28% a 68%; mientras que en las areas de control

se incrementd solo 51%.

Asi, como se ha podido evidenciar, los estudios hallan efectos positivos de las intervenciones en
la educacion; el efecto en la asistencia 0 matricula escolar es significativo en todos los casos
con excepcion de Camboya. Ademas, los autores encuentran diferencia en el impacto segun el
género, siendo las nifias las més beneficiadas. Finalmente, la disponibilidad de data para el
andlisis y la modalidad de eleccion de las areas a tratar influyeron en la metodologia y la

generalizacion o no de los resultados.

IV.RELEVANCIA EN EL CASO PERUANO

El sector educacion en el Per( todavia presenta una brecha importante entre zonas urbanas y
rurales. Los residentes de areas rurales mayores a 25 afios en el Per( tienen en promedio 7 afios
de estudio; 3,7 afios de estudios menos que sus pares de areas Urbanas (Instituto Nacional de
Estadistica e Informética, 2020). La raiz de eso se evidencia en la diferencia existente entre la
tasa de asistencia escolar urbano y rural. Segln la Encuesta Nacional de Hogares del 2018, la
tasa neta de asistencia escolar a educacion inicial en zonas rurales fue 81.2%, 28.7% superior a
la tasa del 2008; lo cual muestra un gran avance en los ltimos afios. Sin embargo, esta cifra
sigue siendo inferior a la que presenta la zona urbana (83%). Esta brecha es alin mas alta para el
caso de asistencia a educacion secundaria (8.1%); mientras que, para educacion primaria, las

tasas estan en 93% para ambas zonas.

Segln el indice de competitividad del Foro Econémico Mundial®® (en adelante, FEM), una

variable que figura como indicador de habilidades de una nacion son los afios de escolarizacion

13 El Foro Econémico Mundial realiza anualmente el Reporte Global de Competitividad en el cual se miden los
principales pilares que sustenta el posicionamiento para la generacion de desarrollo econémico y la atraccion de
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promedio de los trabajadores mayores a 25 afios; con las cifras antes mencionadas, el Per se
encuentra en la posicion 76 de 140 economias evaluadas. Asimismo, para el FEM el indicador
de habilidades de la futura fuerza laboral es medida como los afios esperados de educacién de
un nifio en base a la tasa de escolarizacion que se tiene en el afio de evaluacion, Per( se

encuentra en el puesto 62.

Estos resultados nos muestran la necesidad de implementar politicas y dirigir inversiones en
este sector. Sin embargo, el desarrollo no puede ir desarticulado, es necesaria la colaboracion de
otros sectores para lograr el maximo beneficio (Decreto Supremo N° 004-2013-PCM Politica
Nacional de Modernizacion de La Gestion Puablica, 2013). Por ello, como se evidencié en el
marco tedrico y con hechos estilizados, uno de los sectores clave para mitigar las brechas de

acceso a educacion es Transportes y Comunicaciones.

No obstante, segun el Ministerio de Economia y Finanzas, el presupuesto destinado para
proyectos inversion puablica en transporte vial rural para el 2019 solo representd el 45%
(S/4,875 millones) del total del presupuesto para inversion en transporte vial (S/10,787
millones)*. Sumado a ello, la ejecucién de dicho presupuesto fue menor al 60% (Ministerio de

Economia y Finanzas, 2020).

Por otro lado, el Plan Nacional de Infraestructura para la Competitividad prioriza los sectores de
educacion e infraestructura vial para futuros proyectos del Perd. Asimismo, de acuerdo con los
objetivos de la oficina de Monitoreo y Evaluacion de Impacto del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (en adelante, MTC), el impacto de los proyectos en la competitividad en el
Pais es clave para la justificacion de los proyectos ejecutados. Sin embargo, de acuerdo con la
entrevista realizada a Monica Cecilia Seminario Gutiérrez, Directora de la Oficina de
Monitoreo y Evaluacion de Impacto del MTC, hoy en dia este ministerio no realiza monitoreo o
evaluaciones de impacto de sus proyectos en relacion al efecto que estos puedan tener en la

educacion.

Este plan estima la brecha de infraestructura mediante el calculo del monto de inversion que
requiere el pais para alcanzar los niveles basicos de infraestructura con sus caracteristicas
socioeconomicas y geogréficas. EI 31% de esta inversion corresponde a transporte, en el corto
plazo (5 afios) se necesitard de S/35,970 millones y en el largo plazo (20 afios), S/160,958

millones. Asimismo, Peru cuenta con el puesto 102 de conectividad de las carreteras respecto a

inversiones que tiene un pais con respecto a 140 economias evaluadas. Este reporte evalla la infraestructura vial y la
educacion como variables importantes para los pilares de infraestructura y habilidades, respectivamente

14 De acuerdo al clasificador de rutas del Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Perd, estas se dividen en
tres: Red Vial Nacional, Red Vial Departamental o Regional y Red Vial Vecinal o Rural. Los montos presentados
hacen referencia a la inversion en proyectos de la Red Vial Vecinal o Rural al 2019.
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los 147 paises del estudio, siendo este uno de los méas bajos de Latinoamérica. Ademas, segln
este indicador de competitividad en términos de calidad de las carreteras, el Peru se encuentra

en el puesto 110 (World Economic Forum, 2019).

Actualmente, el Plan Nacional de Infraestructura el MTC esta priorizando 68 proyectos de redes
viales de los cuales 26 son de mejoramiento y rehabilitacion de carreteras rurales alrededor del
Per( (Ministerio de Economia y Finanzas, 2019). Con la finalidad de evaluar el impacto total
gue estos proyectos vayan a generar y asi justificar aln mas la inversién, serd de importancia
para el gobierno peruano considerar en sus evaluaciones el efecto en la educacién. Por ello es
relevante probar que las mejoras en la infraestructura vial, entendidas como mejoramiento o
rehabilitacion de caminos de tierra en zonas rurales del Perd, incrementan la escolarizacion.
Con este nuevo criterio se podra priorizar los proyectos con mayor probabilidad de impacto en
dos variables competitivas.

V. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

En conclusion el presente trabajo presento teoria y evidencia empirica que demuestra que las
mejoras en infraestructura vial de las zonas rurales impacta positivamente a la escolarizacion de
la educacion rural en distintas partes del mundo. Esta evidencia demuestra que las mejoras en la
infraestructura vial rural tienen un impacto positivo en la educacién rural gracias a la reduccién
de costos, tiempo y distancias que implican; asi como las nuevas modalidades y frecuencias de
transporte que generan; y, entre otros efectos, el desarrollo del mercado local con el incremento
de acceso a puesto de trabajo, lo que a su vez incrementa las expectativas de desarrollo del
hogar. Estas variables aumentan la asistencia escolar, las matriculas y los afios de estudio
promedio de nifias y nifios, y en algunos casos expuestos, beneficia mayormente a la
escolarizacion de nifios de entre 12 y 18 afios, la poblacién mas vulnerable a la desercién

escolar.

El presente trabajo promueve la colaboracidn interinstitucional de los ministerios de educacion
(MINEDU) y de Transporte (MTC) para la priorizacion de proyectos rehabilitacion y
mejoramiento de caminos rurales en el Perd; por la importancia de la relacion planteada, esta
colaboracion podra priorizar proyectos que incrementen la competitividad del Peru

simultaneamente en dos sectores prioritarios: transporte y salud.
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