UNIVERSIDAD
DEL PACIFICO

Economia
Facultad de Economia y Finanzas

“EL EFECTO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL SOBRE
LA EDUCACION?”

Trabajo de Suficiencia Profesional

presentado para optar al Titulo profesional de

Licenciado en Economia

Presentado por

Jacqueline Isabel Castillo Carnero

Alejandra Mariana Coronado Sialer

Lima, febrero 2023



UNIVERSIDAD
DEL PACIFICO

REPORTE DE EVALUACION DEL SISTEMA ANTIPLAGIO
FACULTAD DE ECONOMIA Y FINANZAS

A través del presente, la Facultad de Economia y Finanzas deja constancia de que el Trabajo de
Suficiencia Profesional titulado “El Efecto de la Infraestructura Vial sobre la Educacion” presentado
por JACQUELINE ISABEL CASTILLO CARNERO, identificada con DNI N° 71336953, y ALEJANDRA
MARIANA CORONADO SIALER, identificada con DNI N° 73187512, para optar al Titulo Profesional
de Licenciado en Economia, fue sometido al analisis del sistema antiplagio Turnitin el 10 de febrero
de 2023. El siguiente fue el resultado obtenido:

Castillo,Jacqueline_Coronado,Alejandra_Trabajo de Suficiencia
Profesional_Economia_2023.docx

INFORME DE ORIGIMALIDAD

12 11« 24 Sy,

INDICE DE SIMILITUD FUENTES DE INTERNET ~ PUBLICACIONES TRABAJOS DEL
ESTUDIANTE

ES PRIMARIAS

observatorioplanificacion.cepal.org 'I o
0

Fuente de Internet

Submitted to Universidad Privada Antenor 'l o
Orrego 0

Trabajo del estudiante

Fuente de Internet 1 %

FUENTE!
repositorioinstitucional.uabc.mx

nanopdf.com 1
%

Fuente de Internst

De acuerdo conla politica vigente, el porcentaje obtenido de similitud con otras fuentes se encuentra
dentro de los margenes permitidos.

Se emite el presente documento para los fines estipulados en el Reglamento de Grados y Titulos de
la Facultad de Economia y Finanzas.

Lima, 11 de abril de 2023.

Juan \q cisco Castro
Decan
Facultad de Economia y Finanzas



RESUMEN
Las fuertes divergencias de acceso a educacion son marcadas por la distancia, sobre todo en las
zonas rurales, donde existe una minima oferta de centros educativos. Es asi que una de las
limitaciones es la infraestructura vial, la cual no solo afecta a los estudiantes, por el lado de la
demanda, sino también a los docentes, por el lado de la oferta. El objetivo del presente trabajo es
investigar acerca del impacto de la infraestructura vial sobre la matricula y el logro escolar. Por
ello, se evidenciaron factores que impactan en la educacion, siendo uno de estos la distancia
geogréfica. Luego, se reviso la literatura que colabord con definirlos y, finalmente, se reviso la
evidencia empirica sobre el efecto. Es asi, que se encuentra un impacto positivo en la matricula y
logro escolar ante la implementacion o mejora de la infraestructura vial. El estudio de los diversos
programas tomados en la evidencia empirica demostrd que la infraestructura vial facilita la

matricula y el rendimiento escolar, pudiendo conectar a estudiantes en zonas mas aisladas.

ABSTRACT
The strong differences in access to education are marked by distance, especially in rural areas,
where there are less educational centers. Thus, one of the limitations is the road infrastructure,
which not only affects students, on the demand side, but also teachers, on the supply side. The
objective of this paper is to investigate the impact of road infrastructure on enrollment and school
achievement. For this reason, factors that impact education were evidenced, one of these being
geographical distance, which will be the main factor in this essay. Subsequently, the review of the
academic literature helps to define it, and finally, the evaluation of the empirical evidence
demonstrated it. In conclusion, there is a positive impact on enrollment and school achievement
due to the implementation or improvement of road infrastructure. The study of the various
programs based on empirical evidence shows that the road infrastructure facilitates enrollment and

school performance, being able to connect students in more isolated areas.
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I. INTRODUCCION

La educacion es uno de los principales factores que impactan al desarrollo, tanto econémico como
social. La Organizacion de las Naciones Unidas para la Educacion, la Ciencia y la Cultura
(UNESCO) seriala que esta es esencial a nivel global para un desarrollo humano, inclusivo y
sostenible promovido por sociedades del conocimiento capaces de enfrentar los desafios del futuro
con estrategias innovadoras. Por ello, la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU), impuso
como uno de los Objetivos de Desarrollo Sostenible para la Agenda 2030 garantizar una educacion
exclusiva, equitativa, de calidad y promover oportunidades de aprendizaje para todos. En linea con
ello, a lo largo del presente trabajo de investigacion veremos como la infraestructura vial es

fundamental para lograrlo.

La educacidn se divide en muchas categorias, siendo la educacién basica una de estas. De manera
especifica, en la educacidn béasica abarca tres grandes niveles: inicial, primaria y secundaria. Los
determinantes principales que afectan el desarrollo escolar en la educacion basica primaria son la
nutricién, salud, factores socioafectivos y pedagdgicos y las condiciones de infraestructura
necesarias y suficientes. (Escorcia & Almanza, 2013) Ahora bien, el paso de primaria a secundaria
suele tener barreras pues a nivel global la educacion secundaria suele ser de poca calidad y con
poca oferta educativa. (World Bank, 2008)

Ademas, existen fuertes divergencias de acceso entre zonas urbanas y rurales. Las desigualdades
son mas marcadas por factores como la distancia, e incluso, en zonas rurales el aislamiento fisico
es uno de los factores detras de la pobreza (Pérez, 2020). Siguiendo con esta idea, los grupos en
zonas més alejadas son més afectados al existir una minima oferta de centros educativos, — sino
nula— muchas veces alejados o con una inadecuada infraestructura, deficiencias de mantenimiento,

calidad de los docentes y materiales didacticos. (Trucco, 2014)

En este sentido, se explica como la inversion en infraestructura vial es vital para el desarrollo. Sin
embargo, en Latinoamérica existen territorios donde los unicos caminos son intransitables para el
transporte motorizado o, incluso, areas donde los rios son el unico medio de acceso. (Pérez, 2020)
Mas aln, en esta region existe una reducida inversion en construccion y mantenimiento de las

infraestructuras primarias y secundarias, como caminos secundarios, puentes, tlneles, entre otras
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obras de ingenieria. (Cuenca-Lopez & Torres, 2020) Por ello, existe una degradacion
paulatinamente de la cobertura y calidad de infraestructura, lo que incrementa los costos de uso de

estas, el tiempo y costo de desplazamiento de los habitantes y bienes. (Pastor & Serebrisky, 2020)

Particularmente, en Perd, uno de los principales retos de la infraestructura vial es la accidentada
topografia del territorio y la gran variedad de climas y ecosistemas lo cual incrementa los costos

de construccion y mantenimiento de las vias. (Escobar & Ponce, 2002)

Por todo lo mencionado anteriormente, el objetivo del presente trabajo de investigacion es analizar
la relacion entre la infraestructura vial y la educacion. Sobre la base de esto, se realiz6 una revision
de literatura académica para poder profundizar el marco tedrico sobre las variables de interés y
analizar investigaciones que permita concluir al respecto. Asi, el presenta trabajo propone que la
construccion y/o mejoramiento de vias incrementan la matricula de los nifios en las zonas rurales,
asi como el logro escolar en zonas rurales y urbanas. El principal objetivo es promover la discusion
sobre la importancia de las vias para el desarrollo educativo a partir de las conclusiones de la
literatura teniendo siempre como supuesto que la falta de educacion puede causar problemas en el

escolar en insertarse en el futuro a la sociedad.

Por otro lado, es importante mencionar que existe una vasta literatura centrada en la infraestructura
vial en las zonas rurales al ser precisamente estas donde la situacion se ve agravada y que presentan
una mayor incidencia de pobreza multidimensional. (Villar & Ramirez, 2014). Sin embargo, la
literatura centrada en zonas urbanas es mas limitada y, comunmente, analiza la relacién entre el

viaje de los nifios a las escuelas y sus resultados académicos o la eleccion de escuela.

El presenta trabajo se estructura en cuatro secciones. En la primera se expone el marco tedrico que
sustenta la relacion entre las dos variables en analisis y se describe el estado de la infraestructura
vial y educacién en el Per(. A continuacidn, se analiza la evidencia empirica y, a partir de los

resultados hallado, se presentan las conclusiones principales y algunas recomendaciones.



II. MARCO TEORICO

Segln la UNESCO (2022), existen factores de oferta y demanda, que influyen sobre el acceso a la
educacion. Por el lado de la demanda se encuentran, entre otras, las barreras sociales y culturales
asi como las barreras econdmicas que incluyen costos directos (matricula, uniformes, transporte y
materiales) e indirectos (valor de actividades alternativas a asistir al colegio o costo de
oportunidad). (Mason & Khandker, 1996) Asi, mientras mayores sean los costos de la educacion,
existiran mas obstaculos para insertarse al sistema escolar. (Campos Quinteros, 2017) Por el lado
de la oferta, la Unesco considera barreras como la infraestructura de las escuelas o disponibilidad

de profesores e insumos, asi como la distancia.

En el caso de las zonas rurales, algunas barreras suelen agravarse como los bajos ingresos del
hogar en comparacion a los altos costos de la escolaridad, la necesidad de la participacion de los
hijos en las actividades del hogar o en el ingreso familiar, la poca apreciacion que se le da a la

educacion y las malas condiciones de los establecimientos. (VVasconcellos, 1997)

Lo anterior responde a las brechas existentes entre zonas urbanas y rurales; estas tltimas han sido
relegadas del crecimiento econdmico. En el Peru, el INEI define a las zonas urbanas como aquellos
centros poblados con un minimo de 100 viviendas agrupadas contiguamente y, en promedio, 500
habitantes. (INEI, 2017a) Asi, son estas zonas las que tienen mas conectividad lo que es un
determinante de su patron de desarrollo. En cambio, las zonas rurales, por sus caracteristicas se
encuentran menos conectadas y generalmente aisladas y, por ende, cuentan con un menor acceso
a servicios de salud y educacién, una menor participacion politica y social y acceso a mercados
reducidos. (Avery et. al, 2017) Dicho esto, son las zonas rurales las que usualmente presentan mas
lejania entre centros educativos y hogares. Asimismo, los padres en zonas urbanas tienen mas
opciones para inscribir a sus hijos y son las escuelas urbanas aquellas generalmente méas grandes
al tener mayor inversién y estudiantes con mayor capacidad socioeconémica, mejores resultados

académicos, mayor asignacion de recursos y profesores mas calificados. (OECD, 2013)

Como hemos visto, la infraestructura vial genera conectividad permitiendo el acceso a mas
mercados y servicios basicos. Es asi un determinante de la educacién y puede ser controlado por
el hacedor de politicas. (Farhat & Hayes, 2013)



Ahora bien, contar con adecuadas vias reduce los tiempos y costos de transporte a las escuelas.
(Khandker, Bakht, & Koolwal, 2009; Shimamura, Shimizutani, Yamada, & Yamada, 2022; Farhat
& Hayes, 2013) Segun la UNESCO (2022), la distancia es uno de los principales factores que
impide a los hogares matricular a los nifios en el colegio. En zonas rurales principalmente la
distancia es un factor determinante pues la mayoria de las escuelas estan dispersas o fuera de la
periferia rural, ademas, no existe un adecuado sistema de transporte publico y los estudiantes se
ven obligados a desplazarse a pie. Sumado a ello, las restricciones financieras de las familias
rurales imposibilitan a los hogares acceder a transporte privado. (Vasconcellos, 1997) Incluso en
las zonas urbanas la distancia tiene un rol importante; Glazerman & Dotter (2017) determinaron
que, en un hogar de clase media en Estados Unidos, los padres prefieren mandar a sus hijos a un

colegio de menor calidad pero que se encuentra mas cerca del hogar.

Asimismo, las escuelas ubicadas a una larga distancia del hogar incrementan el costo de
oportunidad. (UNESCO, 2022) En este caso, el costo de oportunidad hace referencia a los ingresos
que se dejan de percibir o las actividades domésticas que el nifio deja de realizar si asiste a la
escuela - que incluye el tiempo de duracién de la clase, el tiempo en realizar las tareas y el tiempo
de traslado al colegio-. (Mason & Khandker, 1996) Ahora bien, este costo de oportunidad sera
mayor en hogares de menores ingresos debido a la mayor contribucién de los nifios al ingreso
familiar; de ahi que el tiempo que dediquen para movilizarse al colegio sera mas valioso. (Filmer,
2004)

Por su parte, el tiempo y la calidad del viaje pueden afectar también los resultados académicos de
los estudiantes. De hecho, los nifios que viajan largas distancias para asistir a la escuela tienen mas
probabilidades de perder algunas horas diarias de clases y actividades académicas, asi como de
estudio privado lo que afecta su proceso de aprendizaje. (Baliyan & Khama, 2020; Afoakwah &
Koomson, 2021)Ademas, las largas distancias tienen un efecto negativo para la salud; los nifios
que viajan a pie tienen mas probabilidades de contraer alguna enfermedad y, por lo tanto,
ausentarse al colegio lo que impacta su capacidad para automatizar habilidades basicas. Lo anterior
se ve agravado en zonas rurales donde, como se explico previamente, los nifios se desplazan a pie
atravesando, en muchas ocasiones, terrenos peligrosos. Esto ultimo representa también un tema de

seguridad personal, sobre todo en las mujeres. (Filmer, 2004) Asi, las largas distancias a pie tienen



repercusiones fisicas y psicoldgicas en los menores como fatiga, baja moral y desérdenes de suefio.
(Baliyan & Khama, 2020)

Por otro lado, en linea con lo analizado previamente, la construccién o mantenimiento de la
infraestructura vial permite el acceso no sélo a servicios basicos (como escuelas) sino también a
un mayor mercado de insumos y productos (como materiales educativos y profesores). (Farhat &
Hayes, 2013) Ello es particularmente importante pues los sistemas educativos generalmente
funcionan con un alto nivel de centralizacion. (World Bank, 2002). De igual manera, existe escasez
de profesores; segin la UNESCO (2022), para 2030 se requeriran 24.4 millones de profesores de
primaria a nivel mundial. En las zonas rurales este es un problema mayor siendo la lejania a las
escuelas y las malas condiciones de vida uno de los factores que desincentivan a los profesores a
ensefar. (Oyen & Schweinle, 2020) La conectividad entre centro educativo, docente y estudiante
incentiva la participacion pues facilita la asistencia de profesores y abastecimiento de recursos para
aprender; aquellos municipios con vias de acceso a los centros educativos tienen como
consecuencia externalidades positivas debido a los incentivos que tiene cada uno de los
participantes. (Campos Quinteros, 2017)

Por altimo. muchos de los pobladores que no cuentan con carreteras o vias de acceso tienden a
tener una sensacion de abandono con respecto al Estado (Pérez, 2020). Como consecuencia, la
falta de educacion puede causar problemas en el escolar en insertarse en el futuro a la sociedad y
esta situacion se ve gravada en zonas rurales que precisamente son las que presentan una mayor

incidencia de pobreza multidimensional. (Villar & Ramirez, 2014)

i.  Situacion de la infraestructura en el Peru

El sistema vial en el Perl consta de tres grandes niveles: la Red Vial Nacional (27,109 km),
competencia del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC); la Red Vial Departamental
(27,505 km), responsabilidad de los Gobiernos regionales; y la Red Vial Vecinal (113,857 km),
competencia de los Gobiernos municipales. (MTC, 2018) EI MTC en su esfuerzo por pavimentar
mas vias, en el 2021, pavimenté mas de 239 kildmetros de carreteras de la Red Vial Nacional, lo
cual da un total de 22,623 km de via asfaltadas, equivalente al 83.7% de la Red Vial
Nacional. (MTC, 2022).



Gréfico 1. Red Vial Existente del Sistema Nacional de Carreteras, por jerarquia. - Jul22
(Kilébmetros)

Red Vial Existente del Sistema Nacional de Carreteras por
jerarquia - Jul22
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Fuente: MTC (2022). Elaboracién propia, 2023

En el Grafico 1 se nota que la red mas extensa, la vecinal, se encuentra, en su mayoria, no
pavimentada. En este contexto, el Programa Multianual de Inversiones del Estado (PMIE), busca
la planificacion y priorizacion de cierre de brechas de infraestructura y acceso. Por un lado, para
la educacién, la ejecucion del programa tuvo como meta reducir el porcentaje de personas no
matriculadas en el nivel primaria respecto a la demanda potencial de 3.9% a 3.5% en el 2021.
Asimismo, busco reducir el porcentaje de personas no matriculadas en el nivel secundaria respecto
a la demanda potencial de 14.2% a 12.5%. Por otro lado, en transporte, se esperaba reducir
“Porcentaje de la red vial departamental por pavimentar” de 82.0% a 81.1% en el 2021, lo cual
representa una reduccion de la brecha en 0.9 puntos porcentuales. (Direccion General de

Programacion Multianual de Inversiones, 2019)

Segun el Banco Mundial (2015), la infraestructura vial de Peru versus sus competidores y pares
relevantes es relativamente baja considerando cobertura y porcentaje de caminos. Con
conectividad limitada entre sectores agricolas, de consumo y exportacion y capacidad minima para
vincular produccion a puertos y aeropuertos, no solo el Peru esta limitado por cobertura sino

también por una deficiente calidad de vias con respecto a sus pares.



li.  Situacion de la educacion en el Peru
El sistema educativo ha tenido un relevante crecimiento en mayor proporcion al crecimiento
poblacional: crecid 60 veces, ya que pasé de atender a aproximadamente 150 000 personas en 1906
a cerca de 9 millones en el 2016, solo considerando la educacion basica regular y superior

universitaria del Censo Escolar del mismo afio. (Guadalupe et al., 2017)

En el Gréfico 2 se muestra como la matricula escolar en el sistema educativo ha ido aumentando
significativamente pasando de 8,381 miles de estudiantes matriculados en 2011 a 9,130 miles de
estudiantes en 2021 lo que significa un incremento de 9%. Asimismo, se evidencia un mayor
nimero de matriculados para el nivel de educacion primaria, luego educacion secundaria y

finalmente educacion inicial.

Gréfico 2. Matricula escolar del Sistema Educativo, segun modalidad 2011 - 2021 (Miles de
personas) Matricula Escolar del sistema educarivo, segiin modalidad

2011 - 2021 (Miles de personas)
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Fuente: Ministerio de Educacion -MINEDU - Censo Escolar - Unidad de Estadistica Educativa. Elaboracion Propia

Ahora bien, el 83.6% de la poblacion en edad escolar en zonas rurales se traslada exclusivamente
a pie a su institucion educativa con frecuencia diaria o interdiaria, siendo la mayor proporcion en
la selva. (INEI, 2019) A diferencia, de la Costa, son las zonas de la Sierra y la Selva las que tienen
mayor porcentaje de escolares que se trasladan a pie, siendo estas zonas con terrenos mas extensos,

aluviales, irregulares y con mayores relieves.



Sobre la base de esto, se puede evidenciar que las zonas rurales sobre todo en la Sierra y Selva del

Peru tiene mayor incidencia de nifios que van a la escuela a pie.

Gréfico 3. Peru Rural: Porcentaje de poblacion escolar que se traslada a pie a su
institucion educativa con freq. diaria o interdiaria

Per( Rural: Porcentaje de poblacion escolar que se traslada a pie a su
institucion educativa con freq. diaria o interdiaria (2011-2019)
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Nota: Poblacion rural escolar es aquella poblacion de tres y més afios que asiste a una institucion educativa o programa
de educacion bésica: inicial, primaria o secundaria con una frecuencia de traslado diaria o interdiaria desde su vivienda
a la institucion educativa. a/ Los datos corresponden al periodo abril — diciembre (2do trimestre escolar). Fuente: Instituto
Nacional de Estadistica e Informatica — Encuesta Nacional de Programas Presupuestales. Elaboracion Propia, 2023



I1l. EVIDENCIA EMPIRICA

El presenta trabajo de investigacion busca evaluar el efecto de la infraestructura vial sobre dos
variables de impacto: Matricula y Logro escolar. Para ello, a lo largo de esta seccion se analiz6
seis trabajos de investigacion. Debido a lo desarrollado en el marco teorico, los programas de

infraestructura vial encontrados fueron orientados en mayor parte en zonas rurales.

Varios autores se han centrado en estudiar el efecto del programa gubernamental Pradhan Mantri
Gram Sadak Yojana (PMGSY), iniciado en 2001. El objetivo principal del proyecto fue la
implementacion de vias transitables todo el afio para brindar conectividad a las viviendas no
conectadas elegibles en areas rurales con una poblacion de 500 personas o0 mas. Sin embargo, dicho
criterio de elegibilidad no siempre se cumplid; para Adukia et al. (2018) en muchos estados esta

regla se superpuso con otros criterios.

Una primera investigacion en torno a este programa fue realizada por Mukherje (2012) quien
evalta el efecto de la infraestructura sobre la matricula escolar entre 2001 y 2009. El autor
considera que el criterio de elegibilidad de la poblacién (umbral >= 500) genera un problema de
endogeneidad, pues la provision de las vias no es aleatoria. Para él, existen factores politicos
(castas, comunidad, acciones colectivas) que determinan la provision de bienes publicos! y que
influyen en la ejecucion de vias y en la matricula de los estudiantes causando una correlacion entre
ambas variables. Para eliminar el problema de endogeneidad, el autor utiliza una regresion
discontinua difusa?. Asimismo, el autor asegura que no exista un problema de autoseleccion por
lo que verifica que la densidad poblacional de las aldeas se suavice alrededor del umbral de 500 y
no haya ningan salto significativo. Asimismo, valida que no existan diferencias significativas en
las caracteristicas de las aldeas elegibles y las no elegibles, limitando la seleccion de aldeas a

aquellas con poblacién entre 350 y 650 habitantes.

Un primer resultado del estudio sugiere que la matricula en las aldeas donde se implementaron

vias se incrementa en un 22%. Asimismo, el autor encuentra efectos heterogéneos por edad. Con

1 Ejemplo de ello es que la presion del grupo o comunidad pueden acelerar la implementacion de vias y las facilidades que brindan
las escuelas.

2 La regresion discontinua difusa asume que otras variables influyen en la participacion del programa por lo que se instrumentaliza
la variable de interés (nuevas vias) con el umbral de elegibilidad de la poblacién (>= 500).



respecto a ello, se encuentra que el impacto de la implementacion de nuevas vias en la matricula
disminuye conforme la edad de los estudiantes se incrementa. Mas aun, los impactos mas grandes
de la implementacion de nuevas vias, aunque en sentidos opuestos, se evidencian en el primer y
ualtimo cohorte de edad. Debido a las mayores oportunidades generadas por el desarrollo de vias,
el costo de oportunidad de los padres de cuidar a los nifios aumenta y, por ello, sus incentivos de
enviarlos a las escuelas también. Sin embargo, cuando se trata de una mayor cohorte de edad, los
jévenes no solo cuentan con suficiente fuerza fisica — a diferencia de los nifios pertenecientes a
menores cohortes de edad — si no también se benefician de mejores salarios y con ello su costo de
oportunidad de estudiar también aumenta. En general, Mukherje concluye que la intervencion
gubernamental favoreci6 un incremento en la tasa de matricula reduciendo el tiempo de viaje — 0

mejorando el acceso a las escuelas—.

Otros autores que realizan una investigacion en base al programa PMGSY son Adukia et al. (2018)
y evalGan su impacto en la matricula y logro escolar en nifios de la escuela media (12 — 14 afios)
— que precisamente se encuentran altamente expuestos al trabajo infantil —. Como punto de partida,
los autores consideran que la decision por matricularse en la escuela depende de un trade-off entre
los retornos futuros de la educacion y los beneficios econdmicos inmediatos del trabajo. Sin
embargo, la conectividad producto de la implementacién de vias llevan a que los parametros del
trade-off cambien y, por ende, que los salarios se incrementen y los retornos a la educacion

también.

A lo igual que Mukherje, Adukia, et al. consideran que existe un problema de endogeneidad en la
dotacion de vias por lo que utilizan un modelo de panel data con efecto fijos de aldea y estado-
afio®. Los efectos fijos de aldea controlan los factores no observados especificos de cada aldea que
puedan influenciar la construccion de vias mientras que, los efectos fijos de estado-afio, controlan

el incremento en la matricula producto de shocks y politicas que varian en el tiempo.

Finalmente, se encuentra que la implementacion de vias incrementa en 7% la matricula de los
alumnos de escuela intermedia. Dicho efecto es similar en hombres y mujeres. Asimismo, para
medir el logro escolar, los autores usan los examenes de finalizacion de escuela intermedia

concluyendo que un 6% mas de alumnos pasa los exdmenes después de implementarse las vias en

3 Para los autores, al no haberse cumplido necesariamente el criterio de elegibilidad de la poblacion expuesto por el programa, las
aldeas presentan factores que influyen en la dotacién de vias.

10



sus aldeas. Los autores concluyen que la conectividad a través de la implementacion de vias es una

meta principalmente en los paises en desarrollo pues permite el acceso a nuevas oportunidades.

La investigacion de los autores Afoakwah & Koomson (2021), evalta como afecta el tiempo que
toma ir a la escuela en el aprendizaje de los estudiantes en paises en desarrollo. Especificamente,
realizan un estudio tomando la encuesta Ghana Living Standards Survey. Con el fin de poder
separar la endogeneidad que tiene el tiempo de viaje usaron una variable instrumental, la cual es
la concentracion de escuelas a traves de distritos. Una vez identificada la variable instrumental,
realizan supuestos, como, por ejemplo, una variable dummy para separar los estudiantes de la zona
rural, ya que son estos los que suelen viajar largas distancias para ir a la escuela. Asimismo,
incluyen el nivel de educacion del lider del hogar, bajo el supuesto que estudiantes con padres mas
educados gastan mas en la educacion de sus hijos. Para poder evaluar el aprendizaje de los
estudiantes, utilizan el médulo de educacion de la encuesta antes mencionada, que basicamente
son leer y escribir en francés o inglés. En la primera etapa del modelo, un minuto adicional en el
tiempo de promedio de viaje en un distrito estd ligado a un aumento en tiempo de viaje por 56
segundos. Es decir, la concentracion o disponibilidad de muchas escuelas en un distrito reduce

significativamente el tiempo de viaje de los nifios desde sus casas a la escuela.

Se encontro en el trabajo mencionado que un mayor tiempo de viaje para los estudiantes impacta
negativamente en la capacidad de los nifios para leer en inglés o francés en 0.7 puntos porcentuales
y escribir las mismas lenguas en 1.1 puntos porcentuales. Mientras que, en la lengua materna, un
minuto adicional de tiempo de viaje afecta la capacidad de los nifios para escribir y leer en su

lengua materna en 2.6 y 2.2 puntos porcentuales, respectivamente.

Los investigadores Lin et al. (2014) realizaron un estudio para medir la accesibilidad a las escuelas
y el logro académico en las zonas rurales de Taiwan. Su trabajo se enfoca en la ciudad de Pinlin,
que, a pesar de tener tres carreteras que la conecten con el centro de Taiwan, cuenta con autobuses
muy limitados y la mayoria de transporte es privado. Para la investigacion se utilizaron dos
escuelas. Para medir el rendimiento escolar de los estudiantes se utilizaron dos variables, el
promedio de calificaciones y las calificaciones en letras. Para las calificaciones en letras, al ser una
variable discreta, se toma el modelo Logit ordenado y las variables de control son el tiempo y
distancia de la casa a la escuela. Los resultados muestran que los viajes mayores a 20 minutos

fueron mayores para adolescentes que para los nifios. Los autores mencionan que esto puede
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deberse a que los adolescentes solian llevar a nifios en vehiculos motorizados como pasajeros. Para
las notas en promedio se utilizé un modelo una regresion linear mientras que para las notas como
letras se utilizé un modelo Logit. Los resultados concluyeron que los obstaculos de viaje afectan
negativamente el logro de aprendizaje, pero es mayor para los adolescentes que para los nifios. Y
en el modelo Logit, los autores pudieron evidenciar que los efectos negativos de los obstaculos de
viaje en las calificaciones de letras fueron mas significativos que en las calificaciones promedio

en los nifos.

Un estudio orientado al sector urbano fue realizado por los autores Fan & V. Das (2016) quines
evaluaron el impacto del transporte estudiantil a través del transito en la asistencia y rendimiento
académico. Los autores evalian el programa Go-To Student Pass que permitia a los alumnos
remplazar el clasico bus amarillo para ir a la escuela y tomar el transporte publico de manera gratis
por seis veces al dia. Para el andlisis se utilizo la variable dependiente como total de ausencia, es
decir dias inscritos menos dias presenciales y para medir el logro escolar utilizaron el GPA de los
estudiantes participantes. La variable del programa era una dummy igual a 1 si pertenecié al
programa 0 no, sin embargo, para poder evaluar si el pase se utilizd para ir a la escuela se
implemento dos variables de control que permitieron notar si el estudiante uso el pase para ir o
regresar a la escuela o para alguna actividad extracurricular. Por otro lado, para la variable
dependiente de dias de ausencias se estimd a través de una regresion linea multiple y el promedio
de GPA se utiliz6 mediante una regresion binomial. Asimismo, se incluyeron variables de control
para aislar diferentes variables demograficas, y se incluyeron variables de percepcion. Estas para
ver si los alumnos consideraban el transporte publico como seguro, si podia llevarlos a donde
tenian que ir y si costaba menos que conducir. En términos de asistencia, se encontro que el total
de numeros de ausencias fue 18% menor respecto al mes anterior. Sin embargo, con respecto al
GPA o promedio de notas escolar no se encontrd efecto significativo. Esto debido a que el GPA
no necesariamente refleja una mejora escolar en el aprendizaje sino es solo uno de los aspectos
potenciales. Los autores mencionan que esto podria tener mayor robustes al utilizar pruebas

estandarizadas.

Un dltimo estudio es el realizado por Fiala et al (2018) para evaluar el impacto del programa

Bicycles for Educational Empowerment Program (BEEP) sobre diversas variables en nifias de
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Zambia. Para nuestro prop0sito, nos centraremos en las variables de logro escolar, autoestima y

puntualidad, las cuales fueron analizadas en la seccion anterior.

El programa consistié en brindar bicicletas a nifias de quinto, sexto y sétimo grado que debian
caminar al menos 3 kildbmetros para llegar a la escuela. Ademas, las nifias debian pagar una
contribucion de $5 por la bicicleta. Los autores realizaron partieron con una linea de base de 100
escuelas las cuales fueron divididas aleatoriamente en tres grupos. En el primero, a las nifias
elegibles se les asignd una bicicleta sin que realicen la contribucion monetaria. En el segundo, se
entrego la bicicleta a las nifias elegibles, pero debian realiza la contribucion. A las nifias elegibles

del ultimo grupo no se entrego bicicleta.

Un afio después, se evaluaron los resultados obtenidos a través de una encuesta. Se encontré que
la implementacion de bicicletas redujo el tiempo de desplazamiento al colegio en 35 minutos en
promedio por viaje y la puntualidad se increment6 en 66%. Asimismo, mostraron un mejor

resultado en las pruebas de matematicas y una imagen mas positiva de ellas mismas.
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IV. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

A lo largo de este trabajo se evidencié que varios autores han recalcado la importancia de la
educacion en el desarrollo de los paises; (Cuenca-Lopez & Torres, 2020; Baliyan & Khama, 2020;
World Bank, 2008) Sin embargo, el acceso a esta es muy limitado, sobre todo en las zonas rurales.
(Campos Quinteros, 2017; Vasconcellos, 1997) El presente trabajo se centro en estudiar el impacto
de la infraestructura vial sobre dos indicadores: Matricula y Logro escolar.

Asimismo, el determinante clave mencionado en este trabajo fue la infraestructura vial.
Estapermite a los estudiantes reducir algunas de las barreras que impiden estudiar. Ademas, puede
ser controlada por los hacedores de politica siendo asi un mecanismo de accién para mejorar los

indicadores de educacién. (Farhat & Hayes, 2013)

En base a la teoria analizada, la falta de infraestructura vial impacta en los costos que perciben los
estudiantes. Es decir, mientras mayores sean los costos — directos e indirectos — de educarse,
menores seran los incentivos para matricularse o estudiar en un centro educativo. De este modo,
el tiempo vy los altos costos de transporte a la escuela suponen una barrera al estudio. Esto es,
mientras mayor sea el tiempo recorrido para llegar a la escuela, mayor es el costo de oportunidad.
(UNESCO, 2022) Maés aun, este costo de oportunidad es mayor en hogares de menores ingresos

debido a la mayor contribucién de los nifios al ingreso familiar. (Filmer, 2004)

Por un lado, el tiempo de viaje puede afectar el rendimiento académico o logro escolar; los nifios
que viajan largas distancias tienen mas probabilidades de perder horas diarias de clases y estudio
lo que afecta su aprendizaje. Ademas, los nifios que recorren largas distancias a pie tienen mas
probabilidades de contraer alguna enfermedad y enfrentan condiciones que conllevan
repercusiones fisicas y psicoldgicas. (Baliyan & Khama, 2020; Afoakwah & Koomson, 2021)
Asimismo, el logro de aprendizaje se vio afectado en los adolescentes, principalmente en hombres.
(Chia-Li, Huang , & Lin, 2014)

Por otro lado, la infraestructura vial colabora con la matricula estudiantil. La investigacion
mencionada anteriormente del programa PMGSY de Adukia, Asher & Novosad (2018) resalto la

importancia que tiene el trade-off entre matricularse a la escuela o recibir beneficios inmediatos.
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Se encontrd que implementar vias incremente la matricula en 7%. En este sentido, en el caso

peruano, se muestra que la matricula escolar es menor en secundaria que en primaria. (INEI, 2022)

El trabajo realizado concluye que una mejora en la infraestructura vial genera un impacto positivo
en laeducacion, sobre todo para las zonas rurales por falta de vias y tendencia a zonas mas alejadas.
(Campos Quinteros, 2017) En el Perd, 20.7% de la poblacion censada es considerada rural, un
alto porcentaje en comparacion con otros paises de Latinoamérica. (INEI, 2017b) Sobre la base de
esto, se puede demostrar que una fuerte parte de la poblacion podria ser beneficiada, dadas las

condiciones de nuestro pais caracterizado por una fuerte presencia de poblacion rural.

Sin embargo, sugerimos tener en cuenta que la implementacién de vias debe ir acompafiada de
medidas complementarias pues la conectividad implica también acceso a més oportunidad. Al
enfocarnos en la educacion se sugiere medidas politicas como eficiencias de planificacion escolar
(incentivos a los profesores, mejora de las escuelas y brindar materiales de apoyo). En este sentido,
la UNESCO (2022), sugiere politicas como construccion de nuevas escuelas, reducir la distancia
que un nifio tiene que recorrer, el sistema descentralizar la planificacién, proveer transporte, abrir

internados o escuelas residenciales, escuelas moviles y la educacién remota.

Una de las limitantes para la investigacion realizada, es la heterogeneidad por zonas rurales y
urbanas, debido a sus caracteristicas y problematicas. Por ello, s6lo uno de los trabajos analizados
en la evidencia empirica centra su estudio en zonas urbanas. La mayoria de los investigadores que
se enfocan en zonas urbanas miden otros impactos sobre la educacion y no necesariamente la
infraestructura vial. Mientras que, en las zonas rurales, con sus respectivas caracteristicas, son
centros poblados aislados con centros de estudios méas alejados y medio de transporte basico o
inexistente. Como se menciond anteriormente, serian estas zonas las mas beneficiadas de
proyectos de infraestructura vial, por el mismo hecho de contar con una conectividad mas precaria.
Por esta razdn, la mayoria de los estudios mencionados en la evidencia empirica son sobre las
zonas rurales. Otra limitante entre los autores fue poder estandarizar las pruebas para poder tener
el impacto en el logro escolar, como sucedio en el estudio del programa Studden Pass Program no
se encontro significancia entre el GPA vy el transporte escolar. (V. Das & Fan, 2016) Asimismo,
no fue posible analizar otros canales que podrian tener un impacto en la educacion, como por

ejemplo la reduccion de ausencia escolar o mejora en la puntualidad por las vias.
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