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RESUMEN 

 
Existen brechas que representan un desafío para el desarrollo de capital humano en los países,  

especialmente en las naciones en vías de desarrollo. Una de ellas es la escasez de infraestructura vial 

que permita a las poblaciones rurales comunicarse e integrarse al sistema de vías nacional para poder  

recibir servicios básicos que permitan mejorar su calidad de vida. El objetivo del presente trabajo es 

analizar el efecto de una mejora en la calidad de vías rurales sobre el nivel educativo de las poblaciones 

aledañas. En ese sentido, se efectuó una revisión de literatura académica que estudie el efecto de  

programas de mejora vial en zonas rurales sobre la matrícula y asistencia escolar, en primaria y 

secundaria. Con ello, se busca probar la hipótesis de que existe un impacto positivo de una mayor 

calidad de vías terrestres sobre el número de años de estudio alcanzados por las poblaciones rurales. Se 

demostró, en los casos de estudio en países en desarrollo revisados, que el efecto positivo varía de 

acuerdo al nivel educativo, género y nivel socioeconómico de los poblados rurales. Incluso se encontró 

que existe un efecto sobre la decisión de inserción al mercado laboral en los jóvenes rurales. 



iii  

ABSTRACT 

 
There are gaps that represent a challenge for the development of human capital in countries, especially 

in developing nations. One of them is the lack of road infrastructure that allows rural population to 

communicate and integrate into the national road system, in order to receive basic services that improve 

their quality of life. The objective of this work is to analyze the effect of an improvement in the quality 

of rural roads on the educational level of the surrounding populations. Therefore, a review of academic 

literature was carried out that have studied the effect of road improvement programs in rural areas on  

enrollment and school attendance, in primary and secondary schools. This paper seeks to test the 

hypothesis that there is a positive impact of a higher quality of land routes on the number of years of  

education achieved by rural population. It was demonstrated that the positive effect varies according to 

the educational level, gender and socioeconomic level of the rural population, among the developing 

countries reviewed. It was even found that there is an effect on the decision to enter the labor market in 

rural youth. 
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INTRODUCCIÓN 

 

 
Los gobiernos pertenecientes a las Naciones Unidas se acogen a la Agenda 2030 para el 

Desarrollo Sostenible, la cual tiene como prioridad un equilibrio sobre las tres dimensiones de 

desarrollo económico, social y ambiental, y es aplicable universalmente para todos los 

territorios a nivel mundial. Entre los objetivos que discute dicha agenda, se encuentran: el fin 

de la pobreza, la reducción de desigualdades, mayor innovación e infraestructura, una 

educación de calidad, entre otros (OIT, 2017). Sin embargo, las posibilidades de desarrollo se 

ven limitadas en los territorios rurales, debido a las deficiencias en infraestructura presentes en 

los territorios rurales a nivel global. Al seguir persistiendo estas deficiencias en conectividad, 

infraestructura y disponibilidad, el acceso a los mercados de consumo y las oportunidades de 

desarrollo y educación para los habitantes rurales se ven reducidas a comparación de los 

residentes en el ámbito urbano (Pérez, 2004). Mouritz (2006) menciona que la educación 

superior es importante para poder producir capital humano que compita a nivel internacional e 

incluso evitar una crisis de gobernanza en un país. La Organización Internacional del Trabajo 

(OIT) propone que dichas brechas se pueden abordar mediante mejores estándares de calidad 

en vías de transporte y la disponibilidad de espacios de transporte adecuados en el contexto 

rural. En ese sentido, es importante hacer una revisión de los trabajos que podrían abarcar los 

efectos de la mejora de infraestructura vial sobre otras variables, sobre todo en contextos rurales 

donde se podría contribuir a objetivos de la Agenda 2030. 

 
Asimismo, cabe señalar que la ruralidad obtiene distintas acepciones entre los países 

desarrollados y los que se encuentran en desarrollo, como América Latina y el Caribe. Además 

de tomar como factor principal a la densidad de ocupación de territorio; la cantidad y calidad 

de la dotación de servicios e infraestructura económica también forma parte de la ecuación, 

dado que dichos recursos influyen de manera considerable en el acceso a servicios de primera 

necesidad como educación, salud, y espacios culturales (Pérez, 2020). En países en desarrollo, 

la red de caminos rurales suele representar una parte importante en su sistema vial. Sin 

embargo, el presupuesto público designado para la construcción, rehabilitación y 

mantenimiento, típicamente, se encuentra limitado. Esto último, sumado a los altos costos 

característicos de este tipo de infraestructura, el deterioro constante por los desastres naturales 

y la topografía presente en estos países; ocasiona que los representantes del gobierno opten por 

otros proyectos más beneficiosos en términos electorales y a corto plazo (Escobal y Ponce, 
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2002). Por ello, es importante conocer si la mejora de vías rurales podría tener un efecto 

significativo sobre el nivel educativo de las poblaciones de su zona de influencia. 

 
Se puede reconocer que la infraestructura es un pilar básico para que un país incremente su 

nivel de competitividad, provea sostenibilidad a su crecimiento económico y logre mayor 

inclusión social. En el caso peruano, la red vial se compone por tres niveles: i) Red Nacional; 

ii) Red Departamental; y, iii) Red de caminos vecinales. La Red Nacional se compone por tres 

grandes ejes longitudinales y diecinueve corredores transversales que unen a las capitales 

departamentales. La Red Departamental incluye las rutas que conectan las capitales 

departamentales con las principales ciudades al interior de la región. En el 2018, la red vial 

existente era de 172,248.50 km; de los cuales el 16.5% corresponde a la red nacional, 17.2%. 

a la red departamental y 66.2% a la red vecinal. Asimismo, Perú tenía en el 2018 un total de 

168,473.06 km de carreteras, de las cuales solo el 16% se encontraba pavimentado. Si se toma 

en cuenta el período 2008-2015, se puede identificar que, en Perú, la inversión pública en 

infraestructura del transporte promedió el 2% del PBI al año, siendo mayor al 1.2% promedio 

que se registró en el resto de países de Latinoamérica (Bonifaz et al., 2020). En cuanto al acceso 

a educación, medido por tasa de matrícula, Bonifaz et al. (2020) demostraron que Perú sigue 

una tendencia similar al resto de grupos de países (OCDE y Alianza del Pacífico) entre el 

período 2010-2017. Especialmente se reconoce que Perú sobresale en tasas de matrícula para 

niveles de educación inicial y secundaria, en cambio para el nivel de educación primaria se 

evidencia una deficiencia con respecto a otros países. 

 
Cabe resaltar que incluso autores como Bautista et al. (2020) mencionaron que las brechas 

existen en ciudades y pueblos por largos tiempos de viaje son ocasionados por una insuficiente 

red vial urbana y rural. La mayor concentración de oportunidades e infraestructura se encuentra 

en zonas centrales de ciudades y regiones, por ello es importante evaluar los efectos que tendría 

reducir esas brechas. Por lo tanto, es importante evaluar en qué medida podría existir un efecto 

positivo de una mejora en la infraestructura vial rural sobre variables educativas como la 

matrícula y la asistencia escolar. Así, el presente trabajo de investigación propone analizar el 

impacto que generaría proyectos de mejora vial sobre variables educativas en casos de estudio 

internacionales. La hipótesis del trabajo es que existe un efecto positivo significativo de la 

mejora de vías rurales sobre la matrícula escolar y la asistencia escolar, en alumnos de primaria 

y secundaria. Para poder evaluar ello se realizará una revisión de literatura académica sobre 

casos de investigación que abarquen este tema en específico. 
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El documento se divide en cuatro capítulos. En el primer capítulo, Introducción, se presenta el 

contexto actual de la infraestructura vial, se establece la importancia de investigar el tema y se 

propone la hipótesis de la investigación. En el capítulo 2, el Marco Teórico, se propone una 

revisión de la situación de las variables educativas que se verán en la revisión de literatura 

posterior. Además, se encuentra la relación entre la brecha de infraestructura actual con las 

cifras alcanzadas en educación para el caso peruano. De igual forma, se realiza una 

presentación de la comparación del estado de las vías y las variables educativas relevantes 

clasificado por departamentos. En el tercer capítulo llamado Evidencia Empírica, se realiza un 

análisis de cuatro investigaciones principales que trataron la relación entre la mejora de vías 

rurales en países en desarrollo con el efecto que generaron sobre variables educativas, como 

matrícula escolar y asistencia. Finalmente, el último capítulo, resume los principales puntos 

encontrados en las investigaciones analizadas y se elaboran recomendaciones de política 

pública e investigación para el caso peruano. 
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MARCO TEÓRICO 

 
La educación es importante para el crecimiento económico de las naciones, por ello es de vital 

importancia el estudio de los factores involucrados en el nivel de educación de un país. La 

educación y las habilidades de la fuerza laboral generan el conocimiento científico sobre el 

cual se construye el progreso y permite el aporte de nuevas tecnologías en la economía 

(Acemoglu et al., 2012). De igual forma, la infraestructura vial favorece la comunicación 

dentro de la nación y es vital para el desarrollo de las actividades económicas de un país. En 

ese sentido, tanto la educación como el capital público son factores determinantes en la 

productividad regional (De la Fuente, et al, 1995). 

 
Bonifaz et al. (2020) elaboraron una investigación importante para poder definir los aspectos 

que componen la brecha en infraestructura existente en Perú y sus efectos sobre otras variables. 

Con respecto al sector educación, tomaron en cuenta que el costo unitario por nivel de 

educación por persona matriculada, según Minedu, alcanzó las siguientes cifras: US$ 5,868.24 

(Inicial), US$ 5,408.33 (Primaria) y US$ 6,707.38 (Secundaria). Estas cifras son de utilidad 

para realizar un análisis comparativo posterior entre niveles de educación básica. En cuanto a 

los indicadores físicos de acceso básico a infraestructura, los autores encontraron que, en 

carreteras, para el caso peruano el acceso alcanzó los 0.09 puntos, por debajo de los grupos de 

países comparables, indicando un déficit de acceso a infraestructura presente en el país. 

 
Asimismo, los autores (Bonifaz et al., 2020) hallaron que el costo promedio ponderado por km 

de carretera pavimentada ascendía a US$ 1,919,091 en el caso de pavimentado de asfalto; 

mientras que, en el pavimentado de solución básica el costo ascendía a US$ 181,818 por km. 

Existe una brecha en calidad, debido a que el asfalto tiene mayor duración y la inversión 

marginal para completar esta brecha de calidad es de US$ 72,917 MM en el largo plazo. Por el 

lado de infraestructura educativa, Bonifaz et al. (2020) afirman que la brecha se completaría 

con la inversión necesaria para mejorar las condiciones y ampliar la capacidad actual de la 

infraestructura existente. Debido a ello, esta suma ascendería a US$ 30,800 MM para poder 

realizar estas mejoras en la infraestructura actual. Puestos en evidencia los importantes costos 

estimados para superar las brechas existentes, queda demostrada la importancia de poder 

comprobar que una mejor infraestructura, en este caso vial, pueda tener un impacto positivo 

sobre el avance educativo en el país. 
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Respecto a la situación actual de la educación en el Perú, los indicadores escolares se han visto 

afectados negativamente, a partir del año 2020 por la pandemia del COVID-19. La tasa neta de 

matrícula escolar ha disminuido para primaria y secundaria. Por un lado, para la educación 

primaria, los niveles se mantienen por encima del 90%, mientras que para la educación 

secundaria, el porcentaje disminuye en el contexto urbano y en general permanece alrededor 

del 80% (Figuras 1-2). Por otro lado, la tasa de asistencia a primaria se mantiene sobre el 90%, 

entretanto la asistencia a educación secundaria estuvo en constante crecimiento hasta antes del 

año 2020 donde decrece (Figuras 3-4). En relación con la deserción acumulada en nivel 

secundario, el Ministerio de Educación (Minedu) exhibe un aumento para 2020. La tasa de 

deserción acumulada para jóvenes entre 13 y 19 años se registró en 6,4 puntos. Asimismo, se 

registra un porcentaje mayor por parte de los hombres (7%), a comparación de las mujeres 

(5.8%) (Sineace, 2022). Esto último es un punto importante, dado que se busca establecer una 

relación trade-off entre mantener y completar la educación secundaria e insertarse en el 

mercado laboral para los jóvenes. 

 
Otra variable importante que ilustra la situación es el rendimiento escolar. Un exponente de la 

medición del rendimiento escolar a nivel mundial son las pruebas PISA. Es definida como un 

estudio comparativo que busca medir las capacidades de estudiantes de 15 años para superar 

desafíos, a través de evaluaciones estandarizadas a nivel global. En las Figuras 5-7 y las Tablas 

1-3 se presentan los datos de Perú, en la prueba PISA 2018. Haciendo una comparación con 

otros países de Latinoamérica que participaron, Perú se encuentra en una situación no tan 

favorable. Para 2018, los resultados en las tres categorías (matemática, lectura y ciencia) 

poseen un porcentaje importante referente al nivel 1 o inferior (hasta más del 50%). Sin 

embargo, existe una variación significativa y positiva para los conocimientos en matemática, 

lo cual genera expectativas de mejora para las siguientes evaluaciones (Minedu, 2022). 

 
La presente investigación busca resaltar la importancia de la infraestructura vial en el entorno 

rural; por ello, resulta relevante exhibir los datos de traslado hacia instituciones educativas. 

Según datos del INEI, la población en edad escolar, en el entorno rural, que se traslada a pie 

hacia su respectivo centro educativo equivale al 83% del total de estudiantes (2019), con un 

tiempo promedio de 19 minutos (Figuras 8-9). Se espera reducir paulatinamente el tiempo de 

traslado, ante una mejora de infraestructura vial en este ámbito. Debido a que, ello representa 

una barrera de acceso a la educación, así como también supone exponer a los estudiantes a 

riesgos y posibles accidentes, además de un menor rendimiento escolar, dado que los alumnos 
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llegan a clase cansados (INEI, 2020; Carvalho et al., 2010). 

 
 

Por otro lado, es importante contemplar que existen otros factores que afectan variables 

educativas como la matrícula escolar o la asistencia a los centros educativos. Un factor que 

gana importancia mientras se incrementa la edad de la población escolar es la decisión de 

ingresar al mercado laboral. En ese sentido, Boyd (2014) se propuso identificar las variables 

determinantes de la inserción laboral para los jóvenes rurales de 15 a 29 años usando como 

base de datos la Encuesta Nacional de la Juventud de 2011 (ENAJUV). El autor emplea un 

modelo logit para analizar la relación de la decisión de entrar al mercado laboral con la opción 

de continuar los estudios de educación básica. De esta forma, la literatura que menciona en su 

investigación encuentra una relación positiva y significativa entre el nivel económico del hogar 

en el modelo de asignación de tiempo con el nivel de gastos asociados con la educación. 

 
Asimismo, para los jóvenes rurales existe una decisión importante durante este rango de edad: 

insertarse al mercado laboral a tiempo completo o continuar sus estudios a cambio de mayores 

ingresos esperados a futuro (Boyd, C., 2014). Aquí se ve una diferencia importante en la cual 

las mujeres son las que en menor proporción a los hombres optan por no continuar sus estudios. 

De igual forma, la decisión de no seguir los estudios es afectada por los costos asociados al 

transporte hacia el centro poblado que cuente con los servicios de educación. El autor encuentra 

que, según la encuesta ENAJUV 2011, los jóvenes que no estudian ni trabajan (NiNi) 

representan el 16% de los jóvenes peruanos. A pesar de ello, 35% de los NiNi se encontraba 

estudiando algo adicional y 54% realizaba quehaceres del hogar. En el caso específico de las 

mujeres en zonas rurales, el 19% del total se hallaban dedicadas al hogar (el doble de los 

varones en el área rural), según Boyd (2014). Entonces podemos reconocer que el impacto de 

la decisión de continuar sus estudios es diferenciado según el género y es más diferenciado en 

el área rural a comparación del área urbana. 

 
Finalmente, Boyd (2014) hace una segunda división en el grupo de estudio según la condición 

de mayoría de edad. En ese análisis diferenciado encontró que, para los menores de edad 

rurales, el 62% asistía a centros educativos; mientras que, en el caso de los mayores de edad, 

solo el 6% continuó su educación. Cuando el autor incluyó la subdivisión por género, encontró 

que el grupo de varones menores de edad era el que consideraba a la educación peruana mejor 

que sus contrapartes. Otro dato interesante en este análisis fue que solo el 20% de los jóvenes, 

en área rural, consideraba que su trabajo se relacionaba con lo que estudió. Asimismo, los 
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mayores de edad se distinguían porque trabajaban aproximadamente 25% más horas que los 

menores de edad, lo que guarda relación directa con la menor asistencia a centros educativos 

(Boyd, 2014). Por otro lado, el autor reconoce que los jóvenes rurales que participan en el 

mercado laboral poseen características distintas que los que deciden no integrarse al mismo. 

Para empezar, los jóvenes menores de edad que muestran mayor asistencia a escuelas son más 

tecnológicos y trabajan 7 horas menos a la semana que sus pares mayores de edad. Boyd (2014) 

también encuentra que el desempleo rural representa la mitad de la cifra para el sector urbano. 

 
I.1. Análisis comparativo de estado de vías con variables educativas 

 
 

Para el ámbito nacional, se cuenta con una base de datos recopilada por el Ministerio de 

Transportes y Comunicaciones (MTC) desarrollada en el 2018 sobre la clasificación de vías 

por departamento político en el país. Los datos fueron recolectados al cierre del 2016, tomando 

en cuenta un total de 26,683.2 kilómetros para Perú, como se puede apreciar en la tabla 4. Con 

la información, fue apropiado realizar un cuadro comparativo (Tabla 5) explorando la relación 

que podría existir entre el estado de las rutas viales con variables educativas. Para esta segunda 

base de datos se recopiló información del Compendio Estadístico 2019 del Instituto Nacional 

de Estadística e Informática (INEI) que contiene las seis variables del sector educación por 

ubicación geográfica. 

 
Las variables educativas escogidas fueron el porcentaje de matrícula escolar en la población de 

menores de edad en primaria (6-11 años) y secundaria (12-16 años); la tasa de asistencia escolar 

para los menores de edad matriculados en primaria y secundaria; y, los años promedio de 

estudio alcanzados por la población de 15 años o mayores según género. El cuadro comparativo 

(Tabla 5) permite poder identificar la relación existente entre el porcentaje de vías 

pavimentadas con la matrícula, asistencia y número de años promedio por departamento. 

 
Como se puede observar en la tabla 5, se procede a identificar que los cinco departamentos en 

los cuales existe un mayor porcentaje de vías no pavimentadas son Huánuco, Pasco, La 

Libertad, Junín y Apurímac; y los cinco departamentos con mayor incidencia de vías 

pavimentadas, los cuales son Amazonas, Ica, Madre de Dios, Moquegua y Tumbes. Es 

importante notar que, en el caso de los primeros cinco, Huánuco presenta una baja tasa de 

matrícula escolar en secundaria (93%), mientras que Pasco posee la menor tasa de matrícula 

escolar en primaria (90%). Además, La Libertad tiene unas tasas relativamente ínfimas de 
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matrícula escolar para ambos grupos etarios (92%); mientras que, Junín presenta una de las 

menores tasas de matrícula escolar en primaria (90%). A pesar de esta relación, es importante 

reconocer que la variable educativa de matrícula escolar no es explicada únicamente por la 

variable de pavimentación de vías en el departamento. Un ejemplo de ello es que Apurímac 

presenta tasas relativamente altas de matrícula escolar para ambos grupos etarios (94% y 98%), 

lo que permite notar que pueden existir otras variables explicativas para la elección de las 

familias de inscribir a sus menores hijos en la educación básica. En el caso de los cinco 

departamentos con mejor infraestructura vial, Amazonas presenta unas de las menores tasas de 

matrícula (92% y 91%) respectivamente para primaria y secundaria. Por su lado, Ica, 

Moquegua y Tumbes presentan porcentajes altos de matrícula en nivel secundario (98%, 98% 

y 97% respectivamente), pero la situación es contraria para el caso de educación primaria. El 

caso de Madre de Dios es anómalo por tener las vías pavimentadas, pero poseer un 93% de 

matrícula escolar para ambos grupos etarios. Lo que sí se puede reconocer, en este caso, es que 

los departamentos que poseen una mayor extensión de selva (Loreto, Amazonas, Madre de 

Dios, Ucayali y San Martín) comparten una similitud por tener tasas de matrícula relativamente 

bajas (89-94%) para ambos niveles educativos. En estos casos, el clima y actividades 

económicas regionales podrían influir en la decisión de matrícula escolar de los menores de 

edad. 

 
Asimismo, en la tabla 5 es imperante prestar atención a otra variable importante del sector 

educación, el cual es la tasa de asistencia escolar para ambos grupos etarios (primaria y 

secundaria). En el caso de los cinco departamentos con menor porcentaje de vías pavimentadas, 

Apurímac, Huánuco y Pasco tienen una tasa alta de asistencia escolar en primaria (93-94%) 

mientras que Junín y La Libertad poseen una tasa de asistencia relativamente baja (90-91%) 

para este nivel educativo. En cuanto al nivel secundario, los cinco casos tienen tasas 

relativamente ínfimas de asistencia escolar (74-82%) pero los casos críticos son Huánuco 

(74%) y La Libertad (78%). Es interesante ver que el departamento con menor asistencia 

escolar, Huánuco, es el que tiene mayor porcentaje de vías como trochas no pavimentadas (58% 

de sus rutas). Similar a ello, La Libertad es la tercera región con menos vías pavimentadas, 

donde el 49% de sus rutas no lo están. Un caso opuesto son los departamentos con mayor 

porcentaje de rutas pavimentadas, donde Ica, Moquegua, Amazonas y Madre de Dios cuentan 

con altas tasas de asistencia escolar en nivel primaria (92-93%), mientras que Tumbes presenta 

la menor tasa de asistencia escolar de todos los departamentos (89%). En cuanto al nivel 

secundario, Tumbes, Ica y Moquegua presentan tasas relativamente altas de asistencia escolar 
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(88-90%), mientras que Amazonas y Madre de Dios presentan tasas reducidas de asistencia 

escolar (70% y 80% respectivamente). Vemos que se repite el caso de que departamentos 

ubicados en la selva peruana cuentan con menor matrícula y asistencia en nivel secundario. 

Podemos inferir que existen otros factores ajenos al estado de las vías que repercuten en una 

menor asistencia escolar. Además, cabe recordar que los departamentos orientales del país 

cuentan con un mayor número de rutas fluviales que no son consideradas en el cuadro de vías 

terrestres. 

 
Finalmente en la tabla 5, podemos analizar el efecto del estado de las vías sobre los años 

promedio de estudio alcanzados por la población de la región con 15 o más años según género. 

En los departamentos con menor porcentaje de vías pavimentadas, Junín, La Libertad y Pasco 

presentan cifras altas en el caso de los varones (9.9-10.0 años), mientras que para el caso de la 

población femenina, se puede ver que la situación no es similar (9.5-9.6 años), pero no están 

en los últimos lugares. En el caso de Apurímac y Huánuco se presentan cifras bajas en años 

promedio de estudio alcanzados, siendo el caso de Huánuco uno de los más críticos de todos 

los departamentos analizados. Esta región cuenta con un 8.6 años y 8.2 años para el caso de los 

varones y mujeres respectivamente, donde se repite la apreciación de que cuenta con solo el 

43% de sus vías pavimentadas. El caso de los cinco departamentos con mayor porcentaje de 

vías pavimentadas no es muy diferente. Para el caso de Ica, Madre de Dios y Moquegua 

podemos ver cifras altas (10.2-11.1 años), mientras que Tumbes (9.9) y Amazonas (8.7) 

exhiben cifras más bajas siendo el último uno de los departamentos con menores años promedio 

de educación en el caso de los varones. En el caso de la población femenina, las cuatro regiones, 

menos Amazonas, demuestran unos años promedio altos (9.6-10.9), mientras que Amazonas 

vuelve a demostrar una de las cifras más bajas en comparación al resto de departamentos con 

solo 8.2 años de educación alcanzados, en promedio, por las mujeres del departamento. Es 

importante notar la diferencia entre las cifras registradas por ambos grupos de género, donde 

los varones de 15 años o más muestran 0.5 años más, en promedio, que la población femenina 

de los departamentos del Perú. A pesar de ello, es importante resaltar que las regiones con 

mayor diferencia en estas cifras son Huancavelica y Puno, donde la diferencia entre género 

alcanza el 1.3 y 1.2 años de estudio promedio respectivamente. Podemos encontrar una relación 

con el hecho que ambas regiones se encuentren entre los departamentos con mayor índice de 

pobreza monetaria en el 2019, 2020 y 2021 (INEI, 2022). 
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EVIDENCIA EMPÍRICA 

 

 
La siguiente tabla muestra los principales puntos revisados por los cuatro estudios 

seleccionados para este capítulo. 

 
 

País Autores Metodología Objetivos del estudio Fuentes de información Duración Conclusiones 

 
 

 

 

 
India 

 
 

 

 

 
(Adukia et al, 2020) 

 
 

 

 

Diferencias en 

diferencias 

 
 

Evaluar el efecto de las decisiones 

educativas en torno a la construcción 

de 115,000 nuevas vías  rurales 

sobres matrícula escolar y resultados 

académicos en los menores de edad. 

 

Data panel obtenida del 

Censo Anual de escuelas 

indias, Sistema de 

información distrital para 

la Educación (DISE), Datos 

administrativos de 

implementación del 

programa vial 

 
 

 

 

 
2001-2015 

 
Efecto positivo de la construcción 

de caminos rurales sobre los 

resultados educativos de los 

escolares y sobre la tasa de 

matrícula. Se encuentra efecto 

alterno de inserción de mercado 

laboral. 

 

 

 

 

 
Cambodia 

 

 

 

 

 
(Idei et al, 2020) 

 

 

 
 

Modelo logit binario 

para 4 variables 

principales 

 

 

 
Probar el efecto de la distancia de 

viaje a  la escuela, poseer vehículos 

de dos ruedas y composición familiar 

sobre educación 

 

 

Data   cuantitativa    y 

cualitativa       sobre   el 

impacto de mejoras de vías 

rurales sobre tasa de 

matrícula escolar en niños 

 

 

 

 

 
2012-2016 

 

 

Mejoramiento de vías incrementa 

asistencia escolar aunque  el 

análisis empírico revela que no 

afectará la asistencia después de 

las mejoras. 

 

 
 

 

 
Marruecos 

 

 
 

 

(Shimamura et al., 

2022) 

 

 
 

 

Diferencias en 

diferencias 

Proporcionar evidencia del impacto 

de la mejora de caminos  rurales 

sobre la asistencia escolar y la 

finalización del colegio. Además de 

ver las implicancias según género y 

edad. Analizar el trade-off de 

mayores oportunidades de educación 

vs  mayores  oportunidades  de 

empleo. 

 

 

 
Plan Naciones de Caminos 

Rurales II - Agencia de 

Cooperación Internacional 

de Japón (JICA) 

 

 
 

 

 
2012-2016 

 

 

Impacto      diferenciado      según 

género, mayor probabilidad de 

conseguir un empleo asalariado 

para  los   varones   y     mayor 

probabilidad de alcanzar educación 

secundaria o superior. 

 

 

 

 

 
Filipinas 

 

 

 

 

(Francisco & Tanaka, 

2019) 

 

 

 

 

Diferencias en 

diferencias 

 

Utilizando      el      lapso      de  la 

implementación de la política ro-ro y 

analizando los cambios en la 

matrícula      escolar     en     lugares 

cercanos a los puertos ro-ro, estudiar 

la relación entre la mejora de los 

medios de transporte y la inversión 

en capital humano. 

 

Encuesta del Censo de 

Población y Vivienda (CPH) 

de   la      Autoridad   de 

Estadísticas de Filipinas, La 

Oficina del Departamento 

de Finanzas del Gobierno 

Local     y    La     Autoridad 

Portuaria de Filipinas 

 

 

 

 

 
2000-2010 

 

Impacto positivo en la asistencia 

escolar y reducción del empleo 

juvenil en las zonas cercanas a 

puertos Ro-Ro. Se correlaciona 

también con un aumento de los 

ingresos del hogar, dadas las 

mejores condiciones económicas 

por la política Ro-Ro. 

Fuente: Elaboración propia 

 

 
En cada una de las siguientes investigaciones se presenta el contexto del estudio, la metodología 

empleada por los autores, los resultados del análisis elaborado, sus conclusiones principales y 

limitaciones que surgieron durante los estudios. 

 
● Respuesta de la inversión en educación hacia la oportunidad económica: evidencia de 

construcción de infraestructura vial en India (Anjali Adukia, Sam Asher, Paul Novosad, 2020) 

 
Adukia et al. (2020) comienzan analizando la respuesta a la inversión en educación cuando se 

ejecuta la construcción de una carretera pavimentada hacia un poblado previamente no 

conectado al sistema nacional. Los autores se enfocan en las carreteras rurales nuevas 

alimentadoras del sistema nacional de conexión vial, evaluando si después de la construcción 

se incrementó o se redujó la inversión en capital humano y si hubo una mejoría en los 

indicadores como matrícula escolar y rendimiento académico. El estudio abarca 115,000 
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carreras construidas, dentro del programa nacional de construcción de carreteras rurales de 

India (PMGSY), en el período 2001-2015, conectando a 30 millones de hogares rurales a los 

mercados externos. Asimismo, se incluyen datos de matrícula escolar a nivel de aldea del censo 

anual nacional de India de educación primaria y media (2002-2015), dando como resultado un 

panel de datos de 300,000 aldeas por todo el país. Los autores utilizan un modelo estándar de 

capital humano (Anexo 2) donde se busca predecir cómo las decisiones educativas responden 

frente al aumento de oportunidades económicas de la construcción de nuevas carreteras rurales. 

Cabe precisar que existen en este caso los efectos del costo de oportunidad, los efectos del 

retorno a la educación y efectos ingresos/liquidez. La metodología empleada por los autores 

(Anexo 2) es un modelo de diferencias en diferencias (DID) con datos de panel y efectos fijos, 

para encontrar el efecto de la construcción de las nuevas vías sobre las variables educativas 

mencionadas. 

 
Como resultado del análisis (Anexo 2), se encontró un efecto positivo de la construcción de 

caminos rurales sobre los resultados educativos en adolescentes, debido a que se registró una 

mayor incidencia de matrícula. Se halló, como en la tabla 6, que con la construcción de una 

nueva carretera rural, un 6% más de los estudiantes del poblado toman y aprueban el examen 

de final de año. Asimismo, se encontró un efecto menor de 3.5% en alcanzar un puntaje mayor 

en el examen. Por otro lado, no se encontró un efecto significativo en los resultados de escuelas 

primarias, dado que los niños menores de 12 años tienen pocas oportunidades en el mercado 

laboral. A pesar de ello, se encontró que existe el efecto de costo de oportunidad, en el cual la 

construcción de carreteras desincentiva a la matrícula a través de conectar al poblado con un 

mercado laboral más amplio. Finalmente, si la construcción de carreteras conduce a una mayor 

inversión en capital humano en las zonas rurales, entonces los impactos económicos a largo 

plazo serán mayores de lo que sugieren las estimaciones a corto plazo y reflejarán los 

dividendos del capital humano en las generaciones posteriores. Una de las limitaciones 

encontradas para estimar los efectos causales de las nuevas carreteras en el estudio fue la 

endogeneidad de la ubicación de las mismas, dado que existe un sesgo si se evalúan aldeas que 

tengan más recursos que otras. Para poder solucionar la limitación se realizó una regresión de 

panel con efectos fijos de aldea y tiempo estático. 
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● Contribución de las carreteras rurales a la mejora en la asistencia escolar de niños: Evidencia  

en Camboya (Idei, Kato, Morikawa, 2020) 

 

Esta investigación se elaboró con el fin de contribuir con el Objetivo de Desarrollo Sostenible 

4, que busca incrementar el acceso de las personas a la educación. Los autores encuentran que 

es necesario investigar el tema, debido a que la tasa de alfabetización, en el país, cayó por 

debajo del 20% en los años previos a la investigación. El estudio tiene como hipótesis que una 

mejor condición de las vías rurales permitirá incrementar la asistencia y matrícula escolar en 

poblados donde carecen de vías de suficiente calidad. La data usada para el análisis empírico 

fue recolectada en una encuesta realizada sobre los poblados que se vieron afectados por el 

proyecto de mejora vial en Camboya. Este proyecto fue realizado por el gobierno en el período 

2010-2016 y su objetivo fue la mejora de 25 vías rurales en la región de Tonle Sap. Idei et al. 

(2018) emplearon esta data para poder realizar el análisis comparativo entre poblados con 

diferentes características socioeconómicas. 

 
Por el lado cualitativo, se realizaron encuestas en el 2016, a través de entrevistas presenciales 

después de que las mejoras viales fueron concluidas. Esta encuesta consistió en 400 

cuestionarios llenados aleatoriamente por pobladores rurales. Los autores analizaron el efecto 

de la distancia de viaje a la escuela, contar con un vehículo de dos ruedas y la composición 

familiar sobre la matrícula escolar. Los resultados de este análisis fueron que algunos padres 

permitían que los escolares dejen la educación básica en busca de ingresos económicos. Esta 

iniciativa de emprendimiento, por parte de los escolares, fue impulsada por las mejoras viales 

y favorecida por sus apoderados. Asimismo, se encontró una nula relación entre los niveles de 

ingreso del hogar con la asistencia escolar, lo que difiere de otros estudios. También, se 

encontró que hogares con bajos niveles de ingresos no enviaban a sus escolares al colegio; a 

pesar de, la construcción de mejoras viales por el gobierno. Ello contrasta con algunos casos 

donde los padres aseguraron que enviaban a sus hijos al colegio para no estancarse en los 

niveles de pobreza en donde se encontraban los hogares. 

 
El análisis cuantitativo trabajó con 4 modelos logit binarios simples que emplearon las 

siguientes variables explicativas: número de miembros en el hogar, ingreso per cápita en el 

hogar, logro educativo del líder del hogar, posesión de un vehículo de dos ruedas (bicicleta y 

motocicleta), tasa de pavimentación, distancia al colegio y edad. En los modelos se empleó el 

uso de efectos fijos dado que permite controlar la heterogeneidad implícita en el análisis. Una 
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mayor explicación se puede encontrar en el anexo de metodología. 

 
 

Ambos tipos de análisis produjeron 5 resultados principales. El primer resultado fue que la 

pavimentación de las vías fue estadísticamente insignificativa en el modelo 2 y 4, como se 

puede observar en la tabla 10. Esto supondría que las condiciones de las vías no afectan 

directamente a la asistencia escolar. El segundo resultado fue que la distancia hacia la escuela 

tuvo un impacto negativo significativo, en el modelo 4; mientras que, no tuvo efecto 

significativo en el modelo 2. Idei et al. (2020) consideraron que lo anterior representaría que la 

distancia afectaría negativamente a la asistencia escolar. En línea con ello, encontraron que en 

los modelos 3 y 4 se halló que la posesión de vehículos tenía un efecto significativo positivo 

en la asistencia escolar. El tercer resultado fue que los escolares de mayor edad, en mayor 

proporción, tomaban la decisión de dejar de asistir a la escuela y no era necesariamente por la 

edad, aunque no explican otras razones por las cuales podría ocurrir ello. El cuarto resultado 

fue que el número de miembros del hogar tuvo un efecto positivo significativo en todos los 

modelos, demostrando que en el caso de familias donde había un hermano mayor que había 

asistido a la escuela era más probable la asistencia de sus hermanos menores. Finalmente, el 

último resultado fue que el nivel de educación alcanzado por el miembro líder de la familia 

tenía un efecto no significativo en los modelos formulados. Lo anterior presentaba un sesgo en 

la muestra, dado que no contemplaba que algunos líderes de familia no habían completado la 

educación primaria de manera formal, pero que habían recibido instrucción en casa. Se 

concluye que el mejoramiento de vías incrementa la asistencia escolar, aunque el análisis 

empírico demuestra que solo ocurre el efecto post-construcción, pero el efecto se diluye en el 

largo plazo. Entre las limitaciones encontradas por los autores se encuentra el uso de una base 

de datos mayor para poder mejorar la estimación de los efectos. Adicionalmente, Idei et al. 

(2020) recomiendan tratar el tema de la accesibilidad a la educación superior en futuros 

estudios. 
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● El impacto de la mejora de caminos rurales en las decisiones escolares y el empleo 

juvenil en Marruecos. (Shimamura et al., 2022). 

 
Shimamura, et al. (2022) examinan un estudio de impacto de la mejora de infraestructura vial 

rural sobre las decisiones de escolarización y empleo juvenil en el país de Marruecos. Resulta 

relevante tomar en cuenta el ámbito rural, dado que el acceso de la infraestructura vial en zonas 

rurales de África es limitado, lo cual reduce la provisión de servicios básicos y las 

oportunidades económicas. 

 
Los autores proponen que, ante una mejoría en la infraestructura vial en dicho país, el espectro 

de opciones de estudio para los niños y jóvenes se amplifica, así como sus oportunidades 

laborales y el acceso a mercados externos. Sin embargo, existen dos mecanismos que los 

autores esperan observar. Por un lado, la mejoría en el acceso vial puede beneficiar a la cantidad 

de estudiantes que se inscriben y culminan sus estudios. Mientras que, el tener una mejor 

infraestructura vial ocasiona una mayor integración de los mercados, superiores oportunidades 

de desarrollo económico y la creación de puestos de empleo en zonas rurales. Todo lo 

mencionado anteriormente, genera un costo de oportunidad mayor sobre la educación, por lo 

que se puede producir una deserción escolar entre los estudiantes, los cuales optarían por 

contribuir monetariamente a sus hogares. 

 
Asimismo, esta investigación propone una mayor dimensión de análisis, al buscar obtener 

resultados sobre la educación según género. En Marruecos, los hombres presentan mayores 

oportunidades que las mujeres, tanto laborales como educativas, lo cual se presenta como un 

factor importante a tomar en cuenta. Puesto que, el impacto que genera la infraestructura vial 

sobre la educación se puede presentar diferente sobre estos grupos y, de manera segmentada, 

entre los grupos etarios. 

 
Los datos son proporcionados por la Agencia de Cooperación Internacional de Japón (JICA), 

la cual ha sido partícipe de los proyectos de mejoras rurales en dicho país, mediante el Plan 

Nacional de Caminos Rurales II. La data corresponde a la segunda etapa del proyecto de 

mejoramiento de caminos rurales que comprende desde 2012 hasta 2016. El modelo que usan 

los autores propone un enfoque de diferencias en diferencias (DID) para poder estimar el 

impacto. Se toma como supuesto principal el de tendencia paralela. Los autores asumen que 

cualquiera de los cambios existentes en los datos recopilados, causados por características no 
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observables y sin intervención, son homogéneos, tanto en el grupo de control como en el grupo 

de tratamiento. 

 
Utilizando datos de panel agrupados por individuo, según grupo de edad, los autores plantean 

el modelo DID presentado en el Anexo 2. Cada uno de los valores que toma Yijt tiene su propia 

ecuación y su respectiva tabla de resultados de estimación. 

 
Empezando por las variables referentes a resultados escolares, tenemos la tabla 11. Dicha tabla 

presenta los resultados sobre la variable de asistencia escolar de alumnos de 7 a 18 años, se 

exhibe un impacto positivo significativo sobre las jóvenes de 7 a 18 años, en el rango de 5km, 

para llegar a las vías de tratamiento (Columna B). Entonces se evidencia que el proyecto de los 

caminos rurales aumentó la probabilidad de asistir a clases para las niñas, en un 9.4%, como 

indica el término de interacción β3. En la tabla 12, se muestran los resultados sobre la 

conclusión de la escuela primaria para jóvenes de 13 a 25 años. Sin embargo, no se encuentran 

impactos significativos para ningún grupo ante el proyecto de caminos rurales. Los autores 

sostienen que estos resultados se deben a que las escuelas primarias suelen encontrarse cerca 

de cada hogar y no es necesario transportarse mediante carreteras. En la tabla 13, se expresa 

Yijt como el haber alcanzado alguna vez la educación secundaria o superior. En este caso, el 

coeficiente de interacción es positivo y significativo para las jóvenes de 13 a 25 años. Lo que 

indica que, el proyecto de desarrollo en infraestructura vial rural aumentó la probabilidad de 

haber alcanzado alguna vez la educación secundaria o superior en 10.4% (o en 7.9%, en el 

umbral de 5 km) para las jóvenes entre 13 y 25 años. En la tabla 14, se muestra que no existen 

efectos significativos del proyecto de caminos rurales sobre los jóvenes que recurren al 

autoempleo. Mientras que, en la tabla 15, se muestran los resultados sobre empleo a sueldo. El 

proyecto de los caminos rurales aumenta la probabilidad de conseguir un empleo a sueldo, para 

los hombres de 16 a 25 años, en 11%. 

 
Los hallazgos que resaltan de esta investigación se centran en el efecto positivo y significativo 

sobre las mujeres, en relación con obtener estudios secundarios y superiores; mientras que, los 

hombres se ven impactados positiva y significativamente, en cuanto a tener un empleo a sueldo. 

Se exhibe una diferencia marcada respecto al género. Lo cual puede motivar futuras 

investigaciones que ahonden en el trade-off de optar por mayor educación u optar por ingresar 

al mercado laboral, en el contexto de mejoras en la infraestructura vial rural. 
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● El efecto de la mejora de la conectividad del transporte en la educación de los niños en 

Filipinas. (Francisco & Tanaka, 2019). 

 
Asimismo, Francisco y Tanaka (2019) proponen un estudio que explora el efecto de las mejoras 

en transporte sobre la educación en jóvenes y sus implicancias en el mercado laboral juvenil, 

para el país de Filipinas. Esta investigación se centra en la política Roll-on/Roll-off (Ro-Ro), 

política que permite una mejor movilidad en el contexto de un país archipelágico como 

Filipinas. 

 
La política Ro-Ro permite, esencialmente, el uso de medios de transporte de una manera más 

eficiente y rentable, a través de la conexión entre redes marítimas y viales, lo cual genera una 

mayor movilidad entre islas. Filipinas, al ser un país en vías de desarrollo, constituido por islas, 

se ve favorecido al adoptar esta política. La política Ro-Ro tiene como objetivos principales: 

reducir los costos de transporte marítimo insular, promover mejores condiciones para el 

turismo y comercio entre las islas, ofrecer una mejor calidad de los programas públicos en 

relación con el rubro agropecuario y seguridad alimentaria e incentivar la inversión privada en 

los proyectos que forman parte del Sistema de Terminales Marítimo Ro-Ro (RRTS). 

 
Los autores buscan evidenciar el impacto específico según género y edad sobre la educación, 

en presencia de una mejora en el sistema de transporte insular. De igual manera, presentan 

hallazgos importantes sobre los efectos de dicha mejora en el empleo juvenil filipino. Se 

utilizan datos a nivel municipal provenientes de la Autoridad Portuaria de Filipinas, de la 

Autoridad de Estadísticas de Filipinas y de la Oficina del Departamento de Finanzas del 

Gobierno Local. Específicamente, se usan los datos procedentes de la lista de puertos Ro-Ro, 

la Declaración de Ingresos y Gastos a nivel local y el Censo de Población y Vivienda y el 

Inventario de Puertos de Filipinas. Establecen un modelo de diferencias en diferencias (DID), 

donde se asigna como grupo de tratamiento (D=1) a los municipios que tienen más próximo un 

puerto Ro-Ro y grupo de control (D=0) los que tienen más cercano un puesto que no es Ro-Ro. 

Por otra parte, se emplea como periodo pre-tratamiento el año 2000 (T=0); mientras que, se 

toma como post tratamiento el año 2010 (T=1). El estimador DID simple que consideran y su 

respectiva expansión del modelo se encuentran en el Anexo 2. 

 
Los resultados sobre asistencia escolar (tabla 16) muestran un impacto positivo significativo, 

en ambos sexos. En los hombres, está presente desde los 6 a los 20 años; mientras que, para las 
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mujeres, son para las edades de 5 a 7, 10 y 13 a 21 años. Los efectos más pronunciados, para 

los hombres, se exhiben principalmente, a los 6 y 7 años (alrededor a 4 puntos porcentuales), 

donde se empieza la escuela primaria; así como también, los varones de edades 15, 16, 19 y 20 

(entre 2 y 3 puntos porcentuales), lo cual muestra un impacto significativo para el nivel 

secundario y superior de estudios. En cuanto a las mujeres, las edades con mayor impacto son 

6 años (5.5 puntos porcentuales) y 17 años (3.2 puntos porcentuales) lo que indica un contexto 

similar al de los varones, un impacto al comienzo de la etapa primaria y la superior. Cabe 

señalar que también hubo un aumento significativo de 2 puntos porcentuales para las niñas en 

etapa preescolar (5 años), en la cual no era obligatoria la asistencia escolar, para este periodo. 

 
Con el fin de respaldar los hallazgos anteriormente mencionados, los autores observan los 

resultados concernientes al empleo infantil/juvenil. En cuanto al empleo mencionado (tabla 

17), existe un impacto negativo importante dada la política Ro-Ro, para ambos sexos. En los 

varones, la mayor reducción se exhibe entre los 19 y 21 años con, aproximadamente, 4 puntos 

porcentuales. Entretanto, las mujeres, exponen una reducción considerable a los 21 años (3.2 

puntos porcentuales); sin embargo, se denota un menor efecto, a comparación de los hombres. 

 
Francisco y Tanaka (2019) concluyen que, las mejoras de conectividad del transporte debido a 

la política Ro-Ro, aumentan la probabilidad de asistencia escolar y confirman la reducción de 

empleo infantil/juvenil, en zonas aledañas a los puertos Ro-Ro en Filipinas. Uno de los 

mecanismos que sugieren menciona que, gracias a mayores ingresos en el hogar, se obtiene 

una mayor capacidad financiera y mayores posibilidades para la inversión en educación. 
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

 

 
● Se puede concluir que la inversión en mejora de infraestructura vial conlleva un efecto 

positivo sobre variables relacionadas a la educación rural. En dos de los cuatro trabajos 

revisados, se identifica un impacto positivo sobre la matrícula escolar en educación 

primaria. Asimismo, en 2 de los 4 trabajos analizados se puede ver un efecto sobre la 

decisión de insertarse al mercado laboral, el cual afecta principalmente a los estudiantes 

rurales de educación secundaria. 

● Existe en algunos casos un impacto diferenciado según género en la mejora de 

infraestructura vial rural, se pudo conocer que en el caso de los hombres es mayor el 

incentivo a integrarse al mercado laboral por encima del grupo de mujeres. Además, en 

otros casos se pudo ver que la mejora vial rural solo contribuye en superar uno de 

muchos obstáculos que presentan los escolares para concluir su educación. Otros 

obstáculos encontrados fueron la distancia hacia el centro educativo más cercano, 

reducidos ingresos familiares, posición de los padres sobre la educación y las labores 

de agricultura. 

● Se encontró que las mejoras viales motivaban a las familias a considerar enviar a sus 

hijos a la escuela, pero no necesariamente lo concretaban por no tener un vehículo de 

dos ruedas. Si la familia contaba con la capacidad adquisitiva necesaria, existía un 

incentivo fuerte a comprar una moto o bicicleta para facilitar la asistencia del escolar. 

El análisis cualitativo de Idei, et al. (2020) concluyó que la mejora de las vías rurales 

incentivaba la integración de los escolares al mercado laboral donde las actividades son 

intensivas en mano de obra. Por ello, se desprende la recomendación de que la currícula 

escolar para la educación básica debe ser flexible, en cuanto a cambios que se adecúen 

a las necesidades o intereses de los alumnos rurales. En cuanto al ingreso del hogar, se 

encuentra un efecto positivo sobre los hogares con menor nivel socioeconómico dado 

que los padres envían a sus hijos al colegio para mejorar su situación económica. En 

cuanto a los hogares con mayor nivel socioeconómico, los escolares se encuentran más 

motivados para insertarse al mercado laboral aprovechando la mejora en las vías 

rurales. 

● Se concluye que los altos costos de transporte local son un obstáculo que aísla a los 

poblados rurales de los mercados externos. El objetivo de la política de gobierno debe 

ser conectar las poblaciones rurales con vías de alta calidad. Adukia, et al. (2020) 



19  

hallaron que la construcción de vías rurales aumentó los resultados positivos de la 

educación de los adolescentes. Además, el uso de un modelo estándar de inversión de 

capital humano puede ayudar a estimar cómo las decisiones escolares responden de 

manera diferente al aumento de las oportunidades económicas de la construcción de 

carreteras rurales. Los trabajos destacaron un impacto importante, pero poco estudiado 

de la inversión en infraestructura rural. Las inversiones en mejoras viales generalmente 

se basan en su potencial para llevar el crecimiento económico a las áreas rurales, con 

un enfoque en las ganancias económicas en esas áreas. Si la construcción de carreteras 

conduce a una mayor inversión en capital humano en las zonas rurales, entonces los 

impactos económicos a largo plazo serán mayores de lo que sugieren las estimaciones 

a corto plazo y reflejarán los dividendos del capital humano en las generaciones 

posteriores. 

● Las principales limitaciones que se encontraron fueron las siguientes: i) Se podría 

considerar una base de datos más grande que permita extraer resultados más 

significativos para un mayor número de países en desarrollo; ii) En cuanto a la 

asistencia escolar, se tomó la distancia hacia el colegio más cercano, pero en algunos 

casos las familias llevan a sus hijos a otros colegios más lejanos por otras variables 

(número de profesores, calidad de infraestructura), por lo que sería interesante incluir 

estas variables en un análisis más amplio. 

● Del mismo modo, se podrían incorporar variables que ofrezcan una comprensión más 

profunda sobre la inversión en la infraestructura y los efectos sobre la población de 

determinado país, dichas variables pueden ser políticas, financieras e incluso culturales. 

Adicionalmente, establecer un horizonte de tiempo amplio, puede ofrecer una mejor 

perspectiva sobre los efectos de infraestructura a largo plazo. Si bien, se concluye un 

efecto positivo significativo sobre el capital humano, los efectos a mediano o largo 

plazo se pueden desvanecer e incluso causar el efecto contrario si se incorporan 

variables como propensión a desastres naturales, gestión de presupuesto público, 

niveles de corrupción, cambio de gobierno, inestabilidad política, entre otros 

(Magazzino y Mele, 2021). 

● Por otra parte, al existir un impacto diferenciado de género en algunos de los estudios 

analizados, se puede enriquecer la literatura actual mediante una investigación con 

datos micro, con el fin de explorar los efectos heterogéneos entre diferentes 

características sin limitarse única y necesariamente al género. Esto último, contribuye 

a poder identificar a los verdaderos beneficiarios de la política y corroborar si se dio un 
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impacto importante en los hogares rurales y la desigualdad. 

● Los trabajos analizados pueden abarcar más subtemas o variables que no fueron 

incluidos, como los siguientes: i) el impacto de la mejora de vías rurales sobre la 

continuación de la formación hacia centros de educación superior, dado que podría 

existir un efecto similar al efecto sobre los escolares de educación secundaria; ii) el 

efecto de la mejora de infraestructura vial sobre el comportamiento de los profesores 

rurales, dado que la mayor facilidad para transportarse podría incrementar el número 

de profesores dispuestos a trabajar en sectores rurales; iii) el efecto de la integración de 

educación remota sobre los poblados conectados y no conectados con vías 

pavimentadas al sistema nacional de carreteras. Al darse un mayor enfoque a una 

educación híbrida tras la pandemia de COVID-19, podrían surgir resultados diferentes 

a los encontrados en las zonas urbanas de un país en vías de desarrollo. 
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ANEXO 1: Tablas y Figuras del documento 

 

 

 
Figura 1: Tasa neta de matrícula escolar a educación primaria 

Fuente: INEI 

Elaboración: Propia 

 

 

 

 

 

 
 

Figura 2: Tasa neta de matrícula escolar a educación secundaria 

Fuente: INEI 

Elaboración: Propia 
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Tasa neta de asistencia a educación 
primaria (6-11 años) 
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Figura 3: Tasa neta de asistencia escolar a educación primaria 

Fuente: INEI 

Elaboración: Propia 

 

 

 

 

 

 
 

Figura 4: Tasa neta de asistencia escolar a educación secundaria 

Fuente: INEI 

Elaboración: Propia 
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Figura 5: Resultados en Lectura para Latinoamérica - PISA 2018 

 

Fuente: Organisation for Economic Co-operation and Development 

Elaboración: Ministerio de Educación 

 

 

 

 

 

Tabla 1: Variación de resultados PISA en Lectura para Latinoamérica 

 

Fuente: Bases de datos PISA, 2009-2018 

Elaboración: Ministerio de Educación 
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Figura 6: Resultados en Matemática para Latinoamérica - PISA 2018 

 
Fuente: Organisation for Economic Co-operation and Development 

Elaboración: Ministerio de Educación 

 

 

 

 

 

Tabla 2: Variación de resultados PISA en Matemática para Latinoamérica 
 

Fuente: Bases de datos PISA, 2009-2018 

Elaboración: Ministerio de Educación 
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Figura 7: Resultados en Ciencia para Latinoamérica - PISA 2018 
 

 
Fuente: Organisation for Economic Co-operation and Development 

Elaboración: Ministerio de Educación 

 

 

 

 

 

Tabla 3: Variación de resultados PISA en Ciencia para Latinoamérica 
 

Fuente: Bases de datos PISA, 2009-2018 

Elaboración: Ministerio de Educación 
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Figura 8: Población peruana rural que se moviliza a pie a su centro educativo de manera diaria o interdiaria (Porcentaje) 

Fuente: INEI – Encuesta Nacional de Programas Presupuestales 2011-2019 

 

 

 

 

 
 

Figura 9: Tiempo promedio de traslado a pie de la población escolar peruana, con frecuencia diaria o interdiaria a su centro 

educativo (Minutos) 

 

Fuente: INEI – Encuesta Nacional de Programas Presupuestales 2011-2019 
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Tabla 4: Clasificación de rutas por departamento al cierre del 2016 

Fuente: Anuario Estadístico 2016 

Elaboración: Propia 
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Tabla 5: Análisis comparativo del efecto del estado de las vías terrestres sobre variables educativas por departamento (2016) 

 

Fuente: Anuario Estadístico 2016: Clasificación de rutas. INEI Compendio Estadístico 2019: Educación. 

Elaboración: Propia 
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Tabla 6: Impacto de nuevas vías rurales en los exámenes de escuela media 

 
 

 
Fuente: Adukia et al., 2020 

 

 

 

Tabla 7: Estadística descriptiva en análisis empírico de la base de datos empleada 

Fuente: Idei et al., 2018 
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Tabla 8: Tasa de asistencia escolar del estudio 

Fuente: Idei et al., 2020 

 

 

 
 

Tabla 9: Resultados de estimación de modelo binario logit para el grupo de menores de 7-14 años 

Fuente: Idei et al., 2020 
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Tabla 10: Resultados de estimación de modelo binario logit para el grupo de menores de 7-14 años 

 

 
 

 

Fuente: Idei et al., 2020 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Tabla 11: Impacto en la asistencia escolar 

Fuente: Shimamura et al., 2022 
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Tabla 12: Impacto en la finalización de la escuela primaria 

Fuente: Shimamura et al., 2022 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Tabla 13: Impacto en haber alcanzado la escuela secundaria o superior 

Fuente: Shimamura et al., 2022 
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Tabla 14: Impacto en el autoempleo 

Fuente: Shimamura et al., 2022 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabla 15: Impacto en el empleo a sueldo 

Fuente: Shimamura et al., 2022 
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Tabla 16: Estimaciones para asistencia escolar 

Fuente: Francisco & Tanaka, 2019 
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Tabla 17: Estimaciones para empleo juvenil 

Fuente: Francisco & Tanaka, 2019 
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i,𝑠 

ANEXO 2: Modelos de estimación 

 

 
 

1. Evidencia de construcción de infraestructura vial en India. 

 

 
 

En la ecuación empleada por los autores, la variable explicada representa el resultado educativo 

como la matrícula escolar, la cual es influenciada por la variable ROAD que indica si el poblado 

ha sido conectado con una vía rural en el período t, γ s, t es un efecto fijo de estado anual y η i 

es un efecto fijo de la aldea. De igual forma, el término de error ϵ i, s, t, se agrupa a nivel de 

aldea para dar cuenta de la correlación en serie en la variable dependiente. El coeficiente de 

interés, β, mide el impacto de la nueva carrera en los resultados a nivel aldea. Los autores se 

aseguraron que todos los poblados incluidos en la muestra hayan recibido una carretera en el 

período estudiado, con lo cual se evita hacer una comparación sesgada con poblados que no 

fueron elegibles para nuevos caminos. 

 
 

𝑌i,𝑠,𝑡 = 𝛽 ∙ 𝑅𝑂𝐴𝐷i,𝑠,𝑡  + 𝛾𝑠,𝑡  + 5i  + єi,𝑠,𝑡 

 
Adukia et al. (2020) emplea la siguiente ecuación que es un modelo de capital humano estándar, 

donde se evalúa la matrícula escolar antes y durante la construcción de una nueva vía rural. En 

la ecuación incluida abajo, se puede ver que se realizó una regresión log de matrícula de nivel 

de educación media en un conjunto de variables binarias relativas al tiempo que indica la 

cantidad de años antes y después de la construcción de la vía rural hacia el poblado. 

 

 

𝑌i,𝑠,𝑡 = ∑ Ç𝑐 (1(𝑡 = 𝑡𝑡𝑟e𝑎𝑡𝑚e𝑛𝑡 + 𝑟)) + 𝛾𝑠,𝑡 + 5i + єi,𝑠,𝑡 

𝑐∈(−5,+5),𝑐❜ −1 

 
 
 
 

2. Contribución de la mejora vial rural en la asistencia escolar: Evidencia en Cambodia 

 
Idei et al. (2020) primero buscan una correlación entre la variable explicada, asistencia escolar, 

con las variables explicativas, distancia hacia el colegio y la calidad de la vía mejorada. Los 

autores encontraron una relación existente entre las variables mencionadas, pero también 
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notaron que la asistencia era influenciada por otros factores como la posesión de vehículos de 

dos ruedas como bicicletas y motocicletas. 

 
Los autores estimaron 4 modelos logit binarios simples para estimar la asistencia escolar con 

un 1 si habían asistido y 0 en caso contrario. Como en la tabla 9 del anexo 1, se emplearon 

combinaciones de variables explicativas para verificar la robustez de los resultados 

encontrados. En cuanto a la propiedad de vehículos, se encontró que ningún hogar tenía un 

vehículo de 3 o más ruedas y eran solo 5 los que tenían vehículos de dos ruedas. El uso de 

variables binarias y la combinación de las mismas permitió mejorar la estimación de los efectos 

de las variables explicativas y su significancia. 

 

 
3. Impacto de la mejora de caminos rurales sobre las decisiones escolares y el empleo 

juvenil en Marruecos. 

 

 

𝑌ij𝑡 = 𝛽0 + 𝛽1 ∙ 𝑡 + 𝛽2 ∙ 𝑆j + 𝛽3 ∙ (𝑆j ∗ 𝑡) + єij𝑡 

 
 

Donde i es el individuo, j hace referencia a un pueblo y t es el tiempo antes (t=0) y después de 

la realización del proyecto (t=1). Yijt es la variable dependiente y toma diferentes aspectos. Yijt 

hace referencia a asistencia escolar, finalización de la escuela primaria, el haber alcanzado 

alguna vez la educación secundaria o superior, trabajar por cuenta propia y trabajar a sueldo. 

Todas variables binarias. Sj toma el valor de 0 para el grupo de control y 1 para el grupo de 

tratamiento, donde el tratamiento toma dos formas: vivir a 2km de una construcción del 

proyecto y vivir a 5km del mismo. β0 a β3 son los parámetros por estimar y β3 es el parámetro 

de interés para medir el impacto del proyecto de caminos rurales. ϵijt es el término de 

perturbación o error. Se emplea una estimación de Mínimos Cuadrados Ordinarios (MCO) para 

hallar el valor de los coeficientes. 
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4. El efecto de la mejora de la conectividad del transporte en la educación de los niños en 

Filipinas. 

 
 

𝑦𝑚𝑡 = 𝛽0 + 𝛽1𝐷𝑚 + 𝛽2𝑇𝑡 + ð (𝐷𝑚 ∙ 𝑇𝑡) + e𝑚𝑡 

 

 
Donde ymt es el resultado de interés para el municipio m, emt es el término de perturbación (con 

media igual a cero y no correlacionado con las variables de control). Los parámetros β1 y β2 

representan las diferencias promedio en las tasas de asistencia escolar entre municipios 

aledaños a puertos Ro-Ro y los que no lo son, y entre periodos de tiempo, respectivamente. 

Asimismo, el coeficiente δ exhibe el impacto de la implementación de puertos Ro-Ro sobre la 

asistencia escolar. 

 
Los autores argumentan que la asistencia escolar puede variar según edad y según sexo. El no 

incluir los factores que diferencian estos grupos en la ecuación, puede suponer un sesgo de 

variable omitida. Francisco y Tanaka (2019) proponen expandir la primera ecuación, tomando 

en cuenta las diferencias sistemáticas de edad y sexo, de la siguiente manera: 

 
𝑦𝑎𝑠𝑚𝑡 = ð𝑎(𝐷𝑚 ∙ 𝑇𝑡 ∙ 𝑆𝑠 ∙ 𝐴𝑎) + 𝜃𝑎(𝐷𝑚 ∙ 𝑇𝑡 ∙ 𝐴𝑎) + 𝛽1𝐷𝑚 + 𝛽2𝑇𝑡 + 𝛽3𝑎𝐴𝑎 + 𝛽4𝑆𝑠 + ɸ𝑎𝑠𝑚𝑡 

+ 𝜇𝑚 + e𝑎𝑠𝑚𝑡 

donde: 

 
 

ɸ𝑎𝑠𝑚𝑡 = 𝛽5𝑎(𝐷𝑚 ∙ 𝐴𝑎) + 𝛽6(𝐷𝑚 ∙ 𝑆𝑠) + 𝛽7𝑎(𝑆𝑠 ∙ 𝐴𝑎) + 𝛽8𝑎(𝐷𝑚 ∙ 𝑆𝑠 ∙ 𝐴𝑎) + 𝛽9(𝑇𝑡 ∙ 𝑆𝑠) 

+ 𝛽10𝑎(𝑇𝑡 ∙ 𝐴𝑎) + 𝛽11𝑎(𝑇𝑡 ∙ 𝑆𝑠 ∙ 𝐴𝑎) 

 
yasmt es la variable de interés para individuos de la edad a, del sexo s, en el municipio m, en el 

periodo t. Se puede controlar las características invariables en el tiempo, comunes a las 

poblaciones estudiantiles, dentro de un municipio/ciudad, durante el lapso del estudio, a través 

de los efectos fijos del municipio μm. Adicionalmente, se plantea que, al agrupar las muestras, 

se obtiene un mayor tamaño de muestra, lo cual beneficia la eficiencia de las estimaciones. 

 

Los parámetros β1, β2, β3a y β4 muestran las diferencias promedio entre grupos de tratamiento, 

periodos, grupos de edad y sexo, respectivamente. La variable Aa hace referencia a la edad por 

año y la variable Ss es una variable binaria, cuando tiene el valor de 1 significa masculino y 0 
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cuando es el caso femenino. El termino ϕasmt engloba todas las interacciones entre grupos de 

tratamiento, periodos, edad y sexo, captando la heterogeneidad de los resultados. Por último, 

easmt toma el papel de residuo en la ecuación. Los autores demuestran la validez y el uso del 

coeficiente 𝛾𝑎𝑠 = (ð𝑎 ∙ 𝑆𝑠 + 𝜃𝑎) para medir el impacto de la política Ro-Ro sobre el resultado 

de interés. 


