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Resumen

La infraestructura carretera es un elemento esencial en la vida econdmica y social de un
pais, ya que por medio de estas se movilizan diariamente mercancias y personas. A pesar de su
importancia, la calidad de esta infraestructura cambia de forma considerable de pais a pais, por
lo que esta investigacion parte de la pregunta ¢qué explica las variaciones existentes en el
desarrollo de infraestructura vial de América Latina para el periodo de 2007 a 2019? La
investigacion se centra en la hipotesis de que la descentralizacion influye positivamente en la
calidad de la infraestructura vial, pero los hallazgos revelan una relacion compleja que varia
segun el nivel de descentralizacion. A niveles bajos, la descentralizacion se asocia con mejoras
en la calidad, mientras que, a niveles mas altos, la falta de transparencia en los gobiernos
subnacionales afecta negativamente la calidad de la infraestructura. La hipotesis de que la
transparencia influye positivamente en la calidad se confirma, aunque la combinacion de un alto
nivel de descentralizacion y alta transparencia muestra resultados mixtos segin los modelos

empleados.
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Introduccion

Las carreteras son un elemento béasico para el desarrollo economico y social de un pais.
Diariamente se mueven millones de mercancias y de personas por medio de distintos tipos de
infraestructura vial, como carreteras, caminos de terraceria o puentes, que les permiten
desarrollar actividades productivas en distintos lugares. La construccion de carreteras facilita el

comercio, la provision de servicios y los procesos de integracion internacional (Kurmanalieva

2020). Una mejor infraestructura vial estd asociada con indicadores econdmicos y sociales mas
positivos. Desafortunadamente la infraestructura carretera en América Latina es la peor

evaluada en términos de calidad entre los paises de ingreso medio (Calderdén y Serven, 2010,

23; Cerra, et. al, 2017). Si bien en la region existen obstaculos geograficos, como cordilleras,

zonas tropicales o desiertos, que dificultan el desarrollo de infraestructura vial de alta calidad,

este rezago también se explica por factores politicos.

La construccion y mantenimiento de carreteras es una actividad que, debido a la
magnitud de recursos que requiere, necesita de una buena coordinacién institucional que
garantice el uso eficiente de los recursos financieros y materiales. Por esa razon, histéricamente
era el Estado quién se encargaba de construir los caminos, ya que era el Unico actor que tenia la
capacidad institucional para movilizar una gran cantidad de material y mano de obrade forma

constante (Albalate, 2014). Con la llegada de politicas neoliberales en América Latina a finales

de la década de los ochenta e inicios de los noventa, se modifico el esquema de inversion en
infraestructura. Los gobiernos latinoamericanos disminuyeron la participacion estatal en la
economia, incluyendo la inversion publica en la infraestructura del transporte, y la iniciativa

privada no pudo sostener el papel que tenia la inversion estatal (Estache y Bricefio, 2004). Esto

ocasion6 que la inversion total en infraestructura como porcentaje del PIB disminuyera
drasticamente, pasando de 3 % en promedio en 1985 al 1 % en el afio 2000 (Calderdn y Serven,
2010,15). Segun célculos del BID, los gobiernos latinoamericanos tendrian que invertir un 2.5%
adicional de su PIB anual para que la region logre alcanzar el porcentaje promedio de la

inversion mundial en el sector de infraestructura carretera.



Gréfica 1: Evolucién del cambio porcentual del PIB dedicado a la infraestructura

carretera en América Latina
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Fuente: Elaboracidén propia con datos de INFRALATAM 2019.

Nota 1:Porcentaje el PIB que destind cada pais al sector de la infraestructura vial para el periodo 2008 a 2018.
Siendo que en promedio todos los paises de la region destinaron el 1.1%.

No es suficiente que los gobiernos inviertan mayor parte de su PIB en infraestructura
vial; también es necesario que los recursos financieros y materiales se utilicen de forma
eficiente. Por ejemplo, el gobierno de Evo Morales en Bolivia invirtié hasta el 4% de su PIB
anual en la infraestructura vial, sin embargo, esta accién no tuvo un impacto en la percepcién
de calidad en los caminos evaluada en el reporte de competitividad del Foro Econémico Mundial
(WEF). Por otro lado, en Ecuador durante el periodo de 2009 a 2018, el gobierno destiné menos
del 2.5% del PIB en promedio al sector de las carreteras, pero la calidad de su infraestructura
vial pasé de 2.7, en el afio 2007, a 5.0 en 2017. En ese sentido es importante explorar qué otros
factores, ademas de los economicos, propician el desarrollo de una infraestructura de calidad,
en ese sentido esta investigacion parte de la pregunta: ¢ Qué explica las variaciones existentes

en el desarrollo de infraestructura vial de América Latina?

El crecimiento econdmico, el aumento de la poblacion y el tamafio del pais son los

factores que explican comunmente el aumento en la calidad y cantidad de la infraestructura del
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transporte. Donaubauer, Meyer y Nunnenkamp (2016) explican que existe una dotacion
significativamente mejor de la infraestructura, cuando los paises son més ricos (medido en PIB
per cépita), mas poblados (medido en nimero de poblacidn) y méas pequefios (en area). Los
investigadores recopilaron datos a nivel mundial para el periodo de 1990 a 2010 sobre la calidad
de la infraestructura y encuentran que aquellos paises que mejoraron su crecimiento econémico
y poblacién (y que ademas cuentan con un territorio pequefio) tuvieron un avance significativo

en la calidad de sus carreteras en veinte afos.

En el campo de la investigacion sobre el desarrollo de infraestructura, existen otras
propuestas sobre los factores impulsan la calidad de la infraestructura vial. Un elemento que ha
cobrado mayor relevancia, pero poco estudiado, es la participacion de la poblacion local y el rol
que desempefian las autoridades locales en el disefio, planeacion y desarrollo en general de
proyectos de infraestructura. Fujimura, Adhikari y Adhikari (2010) describen que, durante la
construccion de una obra infraestructural en China, “[A] medida que avanzaba la preparacion
del proyecto, segun el personal del ADB, las autoridades provinciales asumieron funciones
proactivas sobre las autoridades centrales y aumentaron la implicacion local del proyecto” (p.
24, traduccion propia). De tal forma que favorecieron el impacto final de la obra puesto que en
el desarrollo de esta se integraron propuestas y demandas de las poblaciones cercanas. El
argumento central de la presente investigacién es que el nimero de funciones de los
gobiernos subnacionales frente al gobierno central es un elemento que ayuda a explicar la

calidad de la infraestructura vial en los paises latinoamericanos.

De hecho, de varios estudios sobre el tema, se desprende claramente que la incorporacion
de la poblacion local es esencial para el desarrollo de una mejor infraestructura carretera. En
América Latina también hay ejemplos en los cuales la poblacion local interviene y mejora el
desarrollo de una obra carretera, por ejemplo, en Nicaragua el programa de Adoquines en 2012
permitio que los propios pobladores pavimentaran los caminos de sus poblaciones. En México,
algunos estudios han documentado cémo en los municipios montafiosos del estado del Oaxaca,
los habitantes locales lograron, junto con las autoridades, construir caminos que conecten sus

poblaciones (Selod y Soumahoro, 2019). No obstante, existen pocos estudios que traten sobre

los factores politicos y su relacion con la calidad de la infraestructura vial a nivel regional.



Con base en lo expuesto anteriormente es posible plantear las siguientes hipotesis: (H1)
El nivel de descentralizacion influye favorablemente en el aumento de la calidad en la
infraestructura vial, ya que en otras regiones del mundo los procesos de descentralizacion han
aumentado la calidad de la infraestructura y en América Latina hay ejemplos que sugieren lo
mismo. A partir de la revision de literatura también se plantearon las hipotesis de (H2) El nivel
de transparencia influye favorablemente en la calidad en la infraestructura vial y (H3) la
combinacion de un alto nivel de descentralizacion y un alto nivel de transparencia estan

relacionados con una alta calidad de infraestructura vial

Estudiar la region de América Latina es relevante para la pregunta de investigacion que
se plantea porque histéricamente, se ha priorizado poco el desarrollo subnacional de redes viales
de calidad. La corona espafiola (o la portuguesa en el caso de Brasil) establecieron un patrén
definido para la construccion de las carreteras, que estaban disefiadas para economias de
exportacién, ya que, conectaban las principales ciudades o puntos productivos del pais con los
puertos para su exportacion hacia la metropoli. De tal modo que los caminos alejados de los
centros de produccidn eran practicamente inexistentes. A partir de su independencia, la mayoria
de los paises ha extendido su red de caminos hacia el interior. Pero, el esquema de red vial
centralizada se quedd plasmado en la politica estatal; de hecho, a finales de los afios ochenta,
todavia existian paises latinoamericanos que no tenian caminos pavimentados con sus vecinos
(Thompson, 2001).

En América Latina durante todo el Siglo XIX y gran parte del XX, la inversion publica
en caminos no se dirigia a las zonas alejadas del centro geogréafico del pais y se dejaba de lado
el desarrollo de circuitos regionales. Sin embargo, esto cambid a inicios de los afios 2000, con
los intentos por generar un sistema de infraestructura vial regional. Los gobiernos de varios
paises sudamericanos apoyaron la Iniciativa para la Integracion en Infraestructura Regional
Suramericana (IIRSA), que tenia como propdsito aumentar el nivel de desarrollo infraestructural
en América del Sur, a partir de la creacion de fondos directamente enfocados a la construccion

de una cartera de proyectos (Meldn, 2022). Esta cartera seria discutida entre todos los ministros

de Obras Publicas de los paises miembros de UNASUR. Esta iniciativa tuvo diferentes
impactos, si bien, se lograron construir obras infraestructurales que mejoraron la conectividad

en la region latinoamericana, por ejemplo, se realizé el corredor Bioceanico que conecto a los



puertos brasilefios con los peruanos, logrando una apertura mundial entre dos mercados, esta
iniciativa también vino acompafiada de actividades extractivistas. Melon (2022) menciona como
los proyectos de construccion de redes de carreteras resultaron en la destruccion de miles de
acres de bosque, cambios en los cursos de agua y desastres naturales, asi como efectos culturales
adversos en las comunidades que rodean los principales proyectos de infraestructura. Por
ejemplo, la poblacion local de TIPNIS en Bolivia, se opuso a la construccion de la carretera con
Brasil, ya que implicaba la pérdida de varias hectareas de una reserva natural y dicho proyecto
carretero no se ha logrado construir hasta la fecha. En ese sentido cobra mas relevancia
investigar la relacion entre el nivel de descentralizacion y el desarrollo de la infraestructura en

América Latina.

Investigar sobre los efectos de la descentralizacion en la infraestructura de transporte es
un reto debido a que existen pocos datos que puedan ser comparables en ambos temas. A pesar
de que los gobiernos deberian contar con datos sobre las condiciones de sus caminos, pocas
veces es posible consultarlos de forma publica y sistematica. Incluso a nivel mundial, el Banco
Mundial presenta serios problemas para poder acceder a indicadores relacionados con este tema,
por ejemplo, en el indice de Acceso Rural, que forma parte de los Objetivos de Desarrollo del
Milenio, solo existen datos disponibles para Paraguay y PerQ. Por otro lado, sobre el nivel de
descentralizacidn, es complejo comparar las distintas formas de organizacion estatal, puesto que
la descentralizacién argentina no es la misma que la mexicana o la brasilefia. Para sortear estas
complicaciones la mayoria de los estudios sobre descentralizacion e infraestructura solo
comparan el nivel de participacion de los gobiernos locales y subnacionales en el ambito fiscal,
capturando asi solo una dimensién de la descentralizacién. Esta tesina amplia la dimensién de
descentralizacién que normalmente se estudia y estudio sus efectos sobre la calidad de la

infraestructura.

Este escrito esta dividido en cinco partes las cuales explicaran el proceso de
investigacion y brindan un acercamiento mas profundo al tema. La primera parte es la
introduccion cuyo objetivo es presentar brevemente la evolucion de la infraestructura vial y la
descentralizacién en América Latina, asi como brindar algunos ejemplos. La segunda parte es
la revision de literatura, en la cual se definen las variables de interés y se exponen los

conocimientos ya establecidos sobre el tema en particular, a qué conclusiones han llegado otros



autores y qué variables han utilizado, asi como explicar los conceptos de calidad de la
infraestructura y descentralizacion. La tercera parte es el apartado metodoldgico en donde se
exploran los datos y su tratamiento. La cuarta parte son los resultados, en esta parte se muestran
los principales hallazgos de la investigacion y se discuten los mismos. La quinta y ultima parte

es la conclusion en la cual se recopilan los puntos principales de la tesina.



Revision de literatura

¢ Qué es infraestructura vial?

Antes de continuar, es importante definir los dos conceptos clave de esta investigacion:
infraestructura vial y descentralizacion. La infraestructura vial, al igual que otro tipo de
infraestructura como hospitales, escuelas o antenas de telecomunicacién, son un bien que
permite ofrecer un servicio, en este caso, el servicio de transporte. Requiere ademas de la
preexistencia de sistema de monitoreo y servicios adyacentes que puedan suplementar la
infraestructura principal, lo que algunos autores como Sauvy y Burnham (2019) llaman
“infostructura’; la cual definen como la gerencia entre los servicios y la infraestructura fisica,
mientras otros autores como El-Imad, (2021) simplemente la mencionan como infraestructura
suave. La generacion de infraestructura requiere de la movilizacion de una gran cantidad de

recursos naturales y financieros (Albalate, 2014). Es necesario que estos recursos sean utilizados

de forma eficiente para ofrecer un servicio de calidad. No obstante, la concepcion de calidad
también es diferente que otros bienes, ya que existen diversas consideraciones para tomar en

cuenta.

La calidad esté relacionada con la evaluacion del servicio que ofrece el bien y no del
bien en si. Por lo que es importante mencionar que los indicadores de calidad provienen de la
percepcion de los usuarios sobre la infraestructura vial y estos pueden tener distintas
apreciaciones sobre la calidad. Normalmente se considera el tipo de superficie y la velocidad
promedio en la que un usuario puede ir cuando la usan son buenos indicadores de calidad. Sin
embargo, Hilling (1996) especifica que el disefio de la infraestructura vial depende del objetivo
que se le destina a la obra vial, ya que puede dar:1) provision de acceso basico; 2) provisién
incrementada de capacidad, o 3) mejoramiento operacional de la eficiencia y seguridad). Segun
el tipo de objetivo, también dependeréa el material con el que estara recubierto el camino, pueden
ser caminos de tierra, de grava o asfaltados. Siendo los caminos de tierra de menor costo y de
mas facil construccion. Estos caminos de tierra si pueden considerarse de calidad porque,
siguiendo a Hilling (1996), el costo de generar un kildmetro debe estar en concordancia con el
trafico esperado. Es por eso que la calidad de los caminos no necesariamente indica la calidad

de los componentes que lo conforma, sino la calidad del servicio que ofrece.



Un ejemplo claro de esta relacion son los caminos de “esqueleto de pescado” que es
comun a lo largo de la carretera transamazonica en Brasil (BR-320) en la cual los municipios se
desarrollan a lo largo de la autopista y los pobladores construyeron sus propios pasos de forma
perpendicular. Si se observa desde arriba se asemeja a la figura del esqueleto de un pescado.
Estos caminos locales (rurales) frecuentemente son hechos por los habitantes de la misma
localidad, por lo que la mayoria no cuentan con las especificaciones técnicas o permisos
necesarios y no estan pavimentados, sin embargo, sirven para transportar eficientemente a la
poca poblacion que ahi habita. En ese sentido es posible definir la calidad de la infraestructura

vial como la percepcion de los usuarios finales sobre el servicio que provee el camino.

Otra forma de medir la calidad de infraestructura de los caminos es el obteniendo el
promedio a la que puede viajar un usuario cuando la usa. Moszoro y Soto (2022) calculan la
velocidad media entre grandes ciudades utilizando Google Maps API y encuentran que el
puntaje de velocidad media (MS) es un fuerte indicador de la calidad de la carretera y el acceso
a la red vial; mismo que esta correlacionado con el indice de acceso rural del Banco Mundial y

el puntaje de calidad de la infraestructura vial de Foro Econémico Mundial (WEF).

Kurmanalieva (2020) calcula el namero de caminos mas cortos posibles entre ciudades
fronterizas de pares de paises para obtener un indice de conectividad que esta asociado tanto al
indice de Desempefio Logistico (LPI, en inglés y a partir de ahora) y la calidad de la

infraestructura vial del WEF.

Para la region de América latina, Calderén y Servén (2010) miden la calidad de
infraestructura a partir de dos fuentes de informacién: 1) datos oficiales que contabilicen algun
indicador de calidad y 2) encuesta de expertos o usuarios finales que evalten el despefio de los
servicios viales, como el indice de competitividad del WEF. Los autores reconocen que hay un
gran vacio de informacion respecto a la calidad de las carreteras, ya que, por un lado, los datos
oficiales no suelen existir o no son publicos. Por el otro lado, las encuestas pueden solo reflejar
las percepciones de un grupo y no de todos los usuarios finales, ademas que no es posible hacer
comparaciones en series de tiempo o entre paises. Sefialan ademas que hay una falta de
medicion, especificando que para el quinquenio 2001-5 solo el 23% de la region tenia algun tipo

de indicador de calidad de infraestructura vial.



En ese sentido a nivel internacional es dificil encontrar una medicién comparable entre
varios paises. EI Banco Mundial tenia un indicador sobre el porcentaje de caminos
pavimentados por pais, sin embargo, esta informacion no estaba completa para todos los afios.
Los datos provenian de la Federacion Internacional de Caminos (IRF, en inglés), sin embargo,

desde hace algunos afios ya no es posible consultar esta informacion de forma publica.

A falta de indicadores precisos de facil consulta, las instituciones internacionales como
el Banco Mundial o el Foro Econdmico Mundial realizan encuestas periodicas en las que
preguntan sobre la satisfaccion de los usuarios o expertos en temas viales. EI Banco Mundial
cuenta con el indice de Desempefio Logistico, en el cual preguntan a los gerentes de las mayores
compafiias de transporte de cada pais sobre seis aspectos fundamentales de las cadenas

logisticas:

1. La eficiencia del despacho de aduanas y la gestion fronteriza.

2. La calidad de la infraestructura comercial y de transporte.

3. La facilidad para organizar envios internacionales a precios competitivos.
4. Competencia y calidad de los servicios logisticos.

5. Capacidad de seguimiento de los envios.

6. La frecuencia con que los envios llegan a los destinatarios dentro del plazo de entrega

previsto.

El otro indicador de calidad de la red carretera es el proporcionado por el WEF en su
reporte de competitividad anual. La infraestructura esta considerada como el segundo pilar (de
doce) que influyen en la competitividad de un pais. Dentro del pilar de infraestructura se genera

el indice de calidad de caminos (QRI, en inglés) a partir de dos mediciones:

1) la velocidad media de un itinerario de conduccion que conecta las 10 ciudades mas
grandes de una economia y representen al menos el 15% de la poblacion total de la economia,
y una medida de rectitud con calculos del propio del Foro Econémico Mundial basados en datos

de Open Street Maps y Google Directions, y la base de datos de Geonames.



2) Las respuestas de la encuesta ejecutiva del WEF a En su pais, ¢como es la calidad
(extension y condicién) de la infraestructura vial [1 = extremadamente pobre-entre los peores

del mundo; 7 = extremadamente bueno-entre los mejores del mundo].

Gréfica 2: Evolucion de la calidad de la infraestructura carretera en América latina.
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Fuente: Elaboracion propia con datos del indice de Calidad de Caminos de los reportes anuales del WEF.

Nota 2 :Evolucion del puntaje en la indice de Calidad de Caminos del WEF. En los ultimos afios en América Latina
ha aumentado la calidad de la infraestructura vial, aunque el promedio grupal sigue siendo relativamente bajo (3.5)

Para este estudio se utiliza el indice de calidad infraestructural del WEF, ya que varios
estudios sobre infraestructura usan esta medicion y ademas esta relacionado positivamente con

otros indicadores como la velocidad promedio (Moszoro y Soto, 2022) o la conectividad

regional (Kurmanalieva, 2020), por lo que este indicador es una buena medicién para la calidad

de la infraestructura.

¢ Qué es descentralizacion?
Conceptualmente la descentralizacion es la delegacion de funciones de mandos centrales

a autoridades locales, estas funciones se dividen en aspectos: fiscales, administrativas y
politicas, segun la clasificacion de Schneider (2003). La descentralizacion financiera, también
conocida como fiscal, es el control que tienen las entidades subnacionales para recaudar y

utilizar impuestos. Esta es la dimension mas utilizada en los estudios respecto descentralizacion
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e infraestructura vial, tales como Servén y Calderdn (2010), Estache, Bricefio y Shafik(2004) o
Vifiuela (2016). La descentralizacion administrativa es aquella en la que las entidades
subnacionales tienen la capacidad de implementar politicas de manera autonoma. Este tipo de
descentralizacion se ve reflejada de tres formas distintas: devolucion, delegacion y de-
concentracion. Este tipo de descentralizacion fue estudiada por investigaciones de Bahl y Bird
(2013) ya que se centran en las facultades administrativas y de aplicacién de politica pablica.
Por ultimo, esta la descentralizacion politica, la cual refiere a que la arena de la toma de

decisiones se encuentra en las localidades (Marks, et.al., 2021). Para Treisman (2002) la

descentralizacion también se compone, ademas de los tres aspectos ya mencionados, en la
descentralizacion vertical (dependiendo de cuantas veces se divida el gobierno) y la
descentralizacién electoral, que esta relacionada con la forma de escoger a las autoridades

locales.

Para América Latina, Ernesto Stein (1998) enfatiza que la descentralizacién fiscal puede
mejorar la asignacion de recursos al acercar las decisiones fiscales a las preferencias de los
votantes, no obstante, el autor especifica que esto ocurre solamente en los Estados grandes,
como Brasil, México o Argentina, que de por si ya tenian un sistema federal. La conclusion de
Stein (1998) esta en sintonia con las proposiciones de Rodden (2004), que identifica que la
mayoria de los argumentos a favor de la descentralizacion fiscal enfatizan las ganancias de
eficiencia sobre la recaudacion y gasto fiscal, pero Rodden advierte que la descentralizacién
fiscal también conlleva el riesgo de un gasto mas discrecional por parte de los gobiernos
subnacionales, esta afirmacion es importante al momento de evaluar el impacto de la
descentralizacién sobre la infraestructura. De hecho, Bahl y Bird (2013) muestran que las
supuestas ventajas de la descentralizacién no se cumplen forzosamente en los paises en
desarrollo, ya que no existe una buena transparencia y rendicion de cuentas, por lo que el gasto
en obras publicas tiende a no ser eficiente.

En América Latina existe una gran diversidad de estructuras de gobierno, tanto
centralizadas como descentralizadas. Argentina, Brasil y México son los tres paises de la region
con sistemas federales. México tiene una historia mas larga de federalismo que Brasil y
Argentina, que, durante las dictaduras militares, los gobiernos centrales acapararon gran parte

de las actividades gubernamentales. Durante la época de las dictaduras en el continente fue
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comun la concentracion del poder y facultades en el gobierno central, pero conforme han
avanzado las transiciones democraticas también se han descentralizado las estructuras de
gobierno latinoamericanas. Este cambio ha sucedido a diferentes velocidades en cada uno de los
paises, siendo Peru, Boliviay Colombia ejemplos recientes de paises en donde se han impulsado
reformas descentralizadoras y que segun la expectativa de esta tesina deberian apreciarse
mejores indicadores en la calidad de infraestructura.
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Marco Analitico

La mayoria de las investigaciones que consideran descentralizaciéon como variable
independiente, solo se enfocan en la descentralizacion fiscal, ya que es la méas facil de cuantificar
(a partir de la participacion de las entidades subnacionales en la recaudacion y gasto publico) y
dejan de lado los otros aspectos de la descentralizacion de un Estado (descentralizacion
administrativa y politica). Los resultados de estos estudios sefialan que el proceso de
descentralizacion por si solo no mejora la calidad, ni la cantidad de la infraestructura. Los
principales hallazgos en este campo apuntan a que los avances en la calidad y cantidad estan
mas asociados con mejores indicadores de capacidad institucional de los gobiernos locales,
como mejores sistemas de transparencia. En ese sentido, se incluyeron las variables relevantes
de las investigaciones mas relevantes dentro de este campo de estudio. Un problema comun en
todos los estudios fue la falta de indicadores directos que midieran el estado de la infraestructura

carretera.

Uno de los primeros estudios sobre descentralizacion y su efecto en la provision de
infraestructura en América Latina fue el realizado por Estache y Sinha en 1999. En su
investigacion, los académicos se centran en los niveles de gasto puablico, incluyendo el
subnacional, en veinte paises con distintos grados de descentralizacion fiscal. Encuentran que
el gasto publico en la provision de infraestructura es mayor cuando la infraestructura se
construye y mantiene de forma descentralizada, ya que los principales beneficios seran para los
actores locales, por lo que tienen mayores incentivos a dirigir su partida de gasto pablico a estos
sectores. No obstante, también encuentran que las proporciones de recursos que destinan a
infraestructura son diferentes por pais; mientras que, en los paises industrializados, los
gobiernos subnacionales aportan la mitad de su presupuesto al sector de carreteras, en los paises
en desarrollo esta fraccion disminuye a un tercio. Los autores indican que “El gasto subnacional
en estos sectores [agua, saneamiento y carreteras] varia de cerca a cero en Chile a mas del 70
por ciento en otros paises, tanto industrializados como en desarrollo, con estructuras de gobierno

federal” (Estache y Sinha, 1999). La principal conclusion a la que llegan es que, en un primer
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momento, la descentralizacion tiende a aumentar el gasto total y subnacional en infraestructura,

pero tiende a disminuir con el tiempo.

Para 2004, casi una década después del inicio de los procesos de descentralizacion en la
region latinoamericana, Estache y Bricefio (2004) encuentran que los procesos de
descentralizacion en Ameérica Latina dieron como resultado una menor inversion publica en
infraestructura debido a la poca capacidad de los gobiernos locales para gestionar proyectos
infraestructurales. La brecha de inversion en infraestructura ya era evidente, es por eso que los
autores mencionaron que si bien se necesitara una gran cantidad de recursos para ponerse al dia
con la inversion infraestructura también ser& necesario nuevas practicas politicas que aumenten
la eficiencia de los recursos, sobre todo en los gobiernos locales. Exponen que la calidad de los
servicios de infraestructura en los paises en desarrollo es a menudo inadecuada, lo que ocasiona

elevados costes para los usuarios y efectos negativos en la salud, la educacion y la productividad.

De igual manera Bahl y Bird (2013) resaltan la importancia de combinar los sistemas de
descentralizacion con un aparato de division de poderes que defina claramente
responsabilidades de cada actor gubernamental y promueva la eficacia. Bahl y Bird (2013)
examinan las reglas por las cuales se crea infraestructura, brindando mayor atencion a los casos
de paises no desarrollados, ellos concluyen que es necesario que los procesos de decision estén
alineados con los intereses de los inversores y que los gobiernos locales tengan la suficiente
capacidad para expresar y defender los intereses de la poblacion local. Resaltan que es
importante asignar claramente las responsabilidades en materia de infraestructura y que los
gobiernos locales rindan cuentas de manera eficaz. Bahl y Bird (2013) llegan a la conclusién de
que la calidad de la infraestructura vial depende en la calidad del gobierno local y no tanto del

nivel de descentralizacion.

Esta conclusion fue reforzada por el estudio de Lorena Vifiuela (2016), en el cual la
investigadora analiza el efecto de la descentralizacion fiscal sobre la cantidad, entendido como
los recursos destinados al sector de infraestructura, y calidad de la infraestructura, medida a
partir de la escala del Foro Econémico Mundial. La autora concluye que la descentralizacion
tiene efectos diferentes para cada aspecto. Mientras que un aumento de 10% en la participacién
fiscal, es decir, mayor descentralizacion, conlleva a un decrecimiento de un 25% en la cantidad

de inversion dedicada a la infraestructura, lo que confirma los hallazgos de Estache y Bricefio
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(2004), ese mismo porcentaje esta relacionado a un aumento de 0.1 en el puntaje de calidad
infraestructural. Vifiuela sugiere que la divergencia entre la cantidad y la calidad puede
explicarse por la calidad de las instituciones locales. “La capacidad institucional y el nivel al
cual los gobiernos locales son transparentes y tienen rendicion de cuentas afecta el desempefio
en el uso de recursos publicos y la forma en que se encargan de responder a las necesidades

locales y cerrar las brechas infraestructurales” (Vinuela, 2016).

Tanto Vifiuela (2016) como Bahl y Bird (2013) y Estache y Sinha (1999) apuntan a que
la rendicion de cuentas y la calidad de los gobiernos locales tienen un peso fundamental para
que los procesos de descentralizacion sean favorables para los ciudadanos. Por lo que, a partir
del analisis de literatura, es importante considerar una variable que indique la calidad de un
gobierno, se decidié medir la transparencia gubernamental ya que varias investigaciones sefialan
que las obras de infraestructura vial son muy vulnerables a précticas de corrupcion y
clientelismo. Por lo que seria importante conocer el efecto que tiene la descentralizacion sobre

la infraestructura vial considerando la existencia de mecanismos adecuados de transparencia.

Por ejemplo, Selod y Soumahoro (2019) encuentran una fuerte evidencia de que la
asignacion de recursos para la construccion y mantenimiento de carreteras sigue un patron
partidista. A las localidades que votaron por el partido del ejecutivo nacional en las elecciones
legislativas, se les duplico el nimero de recursos guiados a carreteras en comparacién con las
localidades que votaron por la oposicion, dentro de una I6gica del gobierno central por controlar
los gobiernos locales.

Otra investigacion que muestra la importancia de la variable de transparencia dentro de
los procesos de descentralizacion es la realizada por Shah (2015), en la cual se presenta un
importante marco conceptual sobre las diferentes manifestaciones que toman las redes de
corrupcion y clientelismo en el marco de los procesos de provision de bienes infraestructurales.
Mostrando que en un esquema descentralizado es mas dificil asegurar la rendicion de cuentas
ya que en el proceso existen varias instancias que pueden ser corruptibles, desde la captura del

poder ejecutivo local hasta malas practicas administrativas.

Por ultimo, Taruwere, et. al. (2020) exploran el impacto especifico que tiene la
descentralizacion fiscal en la calidad de la infraestructura en la region de Africa subsahariana y

concluyen que una mayor transparencia fiscal puede mejorar la calidad y eficacia de las

15



inversiones en infraestructura de transporte por carretera. Ademas, encontraron que la relacion
entre transparencia fiscal y calidad de la infraestructura de transporte por carretera es
unidireccional, es decir, que es una mayor transparencia fiscal precede a una mejor calidad de

la infraestructura carretera, y no al revés.

En conclusion, la mayoria de los resultados de las investigaciones indican que la
descentralizacién por si sola no mejora directamente la calidad de la infraestructura, es posible
apreciar que existen diversos efectos para cada tipo de pais. En paises mas desarrollados, la
descentralizacion tuvo un efecto positivo en la calidad de la infraestructura, pero en paises en
vias de desarrollo no tiene el mismo efecto. Diversos autores concluyen que los avances en
cantidad y calidad de las carreteras estan relacionados con la capacidad institucional de los
gobiernos locales y con sistemas de transparencia efectivos. Ademas, la mayoria de los autores
expone que en el campo de estudio existe una falta de indicadores directos para medir el estado

de la infraestructura vial.

Chen, Liu y Lee (2022) indican que la corrupcion reduce los recursos disponibles para
construir y mantener la infraestructura vial, lo que disminuye su calidad. Ademas, encuentran
cuando existe un alto nivel de corrupcion en el sector publico, los funcionarios pueden ignorar
las necesidades y preferencias de los ciudadanos y distorsionar la asignacion de recursos
gubernamentales para que haya un mayor gasten recursos publicos en generar bienes poco Utiles
para la ciudadania. En ese sentido es importante investigar sobre el binomio de la transparencia

y descentralizacion.

De la revision de literatura aqui presentada se derivan la hipotesis principal de mi
investigacion que es (H1) El nivel de descentralizacion influye favorablemente en el
aumento de la calidad en la infraestructura vial, y las dos hipétesis alternativas (H2) El nivel
de transparencia influye favorablemente en la calidad en la infraestructura vial y (H3) la
combinacion de un alto nivel de descentralizacion y un alto nivel de transparencia estan

relacionados con una alta calidad de infraestructura vial.
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Metodologia

Para contestar la pregunta de investigacion: ;qué explica las variaciones existentes en el
desarrollo de infraestructura vial de América Latina? Se realiz6 una investigacion original
recabando datos de la calidad de la infraestructura vial y el nivel de descentralizacién de 18
paises en Ameérica Latina: Argentina, Bolivia, Belice, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica,
Ecuador, El Salvador, Guatemala, Guyana, Honduras, México, Nicaragua, Panama, Paraguay,

Per( y Uruguay.

Datos

La region de estudio en esta investigacion es América Latina, por lo que se selecciond a
todos los paises que integran la regién latinoamericana entendida como la composicién de los
paises que forman el continente americano menos Estados Unidos y Canada, que tienen
caracteristicas economicas y sociales diferentes al resto de paises del continente. También se
dejaron fuera aquellos paises conformados solamente de islas como Cuba, Granada o Trinidad
y Tobago, ya que la importancia de la infraestructura vial en estos paises es muy distinta, puesto
que, en los paises islefios, el desarrollo de rutas maritimas es mas importante que el desarrollo
de carreteras. Ademas del criterio para no contar islas, no se realizd ninguna otra distincion, por
lo que paises con poca poblacidn y un pequefio territorio, como Belice, Guyana y Surinam si
entraron dentro de la muestra principal. Sin embargo, no existen datos sobre la calidad de la
infraestructura para los paises de Surinam y Venezuela, por lo que estos dos paises quedaron
fuera del estudio. La ausencia de estos dos paises no representa ningin problema ya que,
Surinam tiene una economia y estructura de gobierno similares al de otros paises que si estan
en la muestra, como Guyana u Honduras, por lo que si fuera posible obtener datos de este pais
no afectaria gravemente la relacion entre descentralizacion e infraestructura. En el caso de
Venezuela, debido a su situacion contemporanea los indicadores de este pais serian extremos,
pues en afios recientes el pais bolivariano ha enfrentado crisis inflacionarias y tuvo disminucion
considerable en los indicadores de calidad de vida, por lo que si existieran los datos sobre la

calidad de infraestructura en Venezuela estos sesgarian toda la muestra.

Calidad de la Infraestructura Vial
Los reportes de competitividad del WEF empezaron a medir la calidad de infraestructura

a partir de 2007, por lo que solo existen datos del 2007 hasta el 2019. Si bien es un periodo
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relativamente corto, tomando en cuenta que los cambios en la calidad de la infraestructura
pueden observarse con mayor precision a largo plazo, tener observaciones para este periodo de
tiempo sigue siendo relevante ya que es posible notar cambios significativos en la calidad de la

infraestructura y a partir de esta variacion estudiar los factores que la modifican.

El indicador que utiliza el WEF es el de Calidad de la infraestructura (QRI), que es una
medida que refleja la percepcion de calidad de los caminos por expertos a partir de la pregunta
“En su pais, ¢cudl es la calidad (extension y estado) de la infraestructura vial? [1 =
extremadamente pobre-entre los peores del mundo; 7 = extremadamente bueno-entre los
mejores del mundo”. Varios estudios sobre el tema como Calderén y Serven (2010), Cerra
(2021) y Kurmanalieva (2020) utilizan esta medicion para medir la misma dimension. Ademas,
el indice sobre la Calidad de la Infraestructura (QRI) est4 asociado positivamente con otros

indicadores que también reflejan la calidad de la infraestructura como el LPI (Véase Anexo 1)

Descentralizacion
El nivel de descentralizacion se tomd del Indice de Autoridades Regionales y se le dio

el nombre de (Desc) que simboliza el nivel de descentralizacion de funciones de un pais. Este
indice mide las funciones que las entidades subnacionales, o el nivel inmediatamente inferior al
gobierno central (si es el caso), pueden ejercer en los tres &mbitos: fiscal, administrativo y
politico. Gary Marks, et al. (2021) promedian el nivel de descentralizacion para cada pais de

1950 a 2020 tomando en cuenta diez aspectos:

. Grado de autonomia de un gobierno regional: medida en una escala del 0 al 3, siendo
cero cuando no funciona la administracion de uso general en las regiones y cuatro si
existe administracion regional descentralizada sin veto del gobierno central.

. Gama de politicas de las que se encarga el gobierno regional: medida que tiene una escala
del 0 al 4, siendo cero si el gobierno regional tiene una competencia autoritativa muy
débil en la politica econdmica, cultural y educativa y de bienestar. Mientras que un valor
de cuatro es cuando el gobierno regional tiene competencia autoritativa fuerte sobre los
tres aspectos ya mencionados y ademas tiene autoridad sobre politicas de inmigracion o
ciudadania

. Grado en que un gobierno regional puede gravar independientemente a su poblacion

(autonomia fiscal): en una escala del 0 al 4, siendo cero cuando el gobierno central
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establece la base y la tasa de todos los impuestos regionales y cuatro en los casos en las
que las administraciones regionales fijan su propia base impositiva y al menos un
impuesto importante.

Medida en que un gobierno regional puede tomar dinero prestado: en una escala del 0 al
3, siendo cero cuando el gobierno regional no toma puede tomar préstamos y tres si el
gobierno regional puede tomar préstamos sin restricciones impuestas por el gobierno
central.

La medida en que una region tiene una legislatura y un ejecutivo electos de forma
independiente: tomando algun valor de 0 a 4. Siendo 0 si no hay autoridades regionales
y cuatro si ambas son electas de forma directa (pudiendo ser que el ejecutivo sea
designado por la asamblea que fue electa directamente)

Grado en que los representantes regionales co-determinan la legislacion nacional: en una
escala del 0 al 2. Siendo cero cuando los representantes locales no tienen ningun poder
de veto o interaccion en el proceso de la legislacion nacional y dos cuando tienen varias
facultades, como poder de veto o ser representantes de la subregion, e intervienen el
proceso de legislacién nacional.

Grado en que un gobierno regional co-determina la politica nacional en las reuniones
intergubernamentales: con una escala del 0 al 2, siendo 0 no hay reuniones rutinarias
entre los gobiernos centrales y regionales y dos cuando si hay encuentros rutinarios y
éstas son vinculantes.

Grado en que los representantes regionales co-determinan la distribucion de los ingresos
fiscales nacionales: con una escala del 0 al 2, siendo el valor minimo cuando ni los
gobiernos regionales ni sus representantes en una legislatura nacional son consultados
sobre la distribucion de los ingresos fiscales nacionales, y el valor maximo cuando los
gobiernos regionales o sus representantes en una legislatura nacional tienen derecho de
veto sobre la distribucion de los ingresos fiscales

Grado en que un gobierno regional co-determina las restricciones de endeudamiento
subnacional y nacional: que va del 0 al 2, siendo cero cuando los gobiernos regionales
no son consultados rutinariamente sobre las restricciones de endeudamiento y dos
cuando los gobiernos regionales negocian rutinariamente sobre las restricciones de

endeudamiento.
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. Grado en que los representantes regionales co-determinan el cambio constitucional: del
0 al 4, siendo cero cuando el gobierno central o el electorado nacional pueden reformar
unilateralmente la constitucion y cuatro cuando los gobiernos regionales tienen poder de

veto para los cambios constitucionales.

En ese sentido el indice de descentralizacién considera un gran nimero de dimensiones
por las cuales un gobierno regional puede interactuar con el mando central. El indice en cuestion
no solo toma en cuenta los factores que otros estudios ya han comparado, como la
descentralizacion fiscal (Estache y Bricefio, 2004; Vifiuela, 2016) o el establecimiento de leyes
y su alcance a nivel regional (Bahl y Bird, 2013), sino que también incorpora dimensiones como
el poder de los estados frente al control central. Por tal motivo este indice es buena medida para
medir descentralizacion. A este indicador se le cambi6 el nombre a Desc para simplificar la

lectura en espafiol, pero RAI y Desc son el mismo indicador.

El RAI también estd asociado positivamente con otros indicadores utilizados
comunmente en las Ciencias Sociales, como el indicador del Poder relativo de las oficinas
regionales de la base de datos V-Dem. Sin embargo, el indicador seleccionado es la medida mas
sobre el tema de descentralizacion. (Véase Anexo 1.2)

Transparencia (Acceso a la informacion).
Bahl y Bird (2013), Vifiuela (2016) y Cerra et.al (2017), resaltan la importancia que tiene

la calidad gubernamental para determinar los efectos de la descentralizacion en la infraestructura
vial. En estas investigaciones se menciona gque gobiernos locales con mayor calidad utilizan sus
funciones en favor de la ciudadania y esto se vera también reflejado en el desarrollo de
infraestructura vial de calidad, pero gobiernos locales con menor capacidad en realidad
obstaculizaran el desarrollo de la infraestructura. Uno de los elementos que conforman la calidad
gubernamental es la transparencia. Segun Chan, Liu y Lee (2022), la transparencia es el
componente mas significativo en el campo del estudio del desarrollo de infraestructura porque
es un campo con muchas oportunidades para la corrupcion. Los proyectos de infraestructura vial
dificultan la aplicacion de medidas de control de calidad, gestion y evaluacion adecuadas y

convincentes.

Para medir la transparencia existen varios indicadores a nivel mundial, no obstante, se

decidié utilizar el mismo que el de la base de datos del WEF ya que esta toma en cuenta la
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opinidn de los expertos, que se ven menos influenciados por escandalos de corrupcion que no
son representativos. La pregunta utilizada en la encuesta el WEF fue: En su pais, ¢qué tan facil
es para las empresas obtener informacion sobre los cambios en las politicas y regulaciones
gubernamentales que afectan sus actividades? [1 = extremadamente dificil; 7 =
extremadamente facil]. Esta medida de transparencia esta relacionada positivamente con otros
indicadores de transparencia, como es la calificacion del Combate a la Corrupcion de los
Indicadores de Desarrollo Mundiales (WDI en inglés), esto significa que es una buena

aproximacion para medir el estado de la transparencia en un pais. (Anexo 1.3)

Otras variables de interés.
Dos variables que los estudios sobre descentralizacion e infraestructura han sefialado

consistentemente como importantes son el crecimiento econdémico y la poblacion. Un pais con
mayores recursos invertira mas en infraestructura debido a la generacion de un ciclo virtuoso de
mejor conectividad y facilitacion del comercio que conllevan al crecimiento econdmico y este
a su vez lo reinvierte en mejorar las vias de conexion en general, incluyendo las carreteras.
Mayor poblacion también implica un mayor nimero de demandantes del servicio de
conectividad por lo que los gobiernos, ya sea locales o nacionales, tienen que responder a estas
demandas con mayor apremio. Sin embargo, estas dos variables fueron expulsadas de los
modelos de regresion debido a que también estaban relacionados con las variables explicativas
y de control, como el nivel de descentralizacion, por ejemplo. Los paises latinoamericanos con
mayor poblacion como México, Brasil y Argentina también son los mas descentralizados. De
igual manera, la medicién sobre el GDP se sacé del modelo por la misma razén, puesto que
paises mas ricos tenian mayores niveles de descentralizacion. Incluir estas dos variables dentro
del modelo hubiera sido perjudicial para indicar cuél es el efecto de la descentralizacién sobre
la infraestructura (No obstante, se incluye unatabla en el Anexo 1.4 en la que, si incorpora estas
variables, el resultado de las regresiones tiene el mismo sentido de las que se presentaron en el

apartado de resultados).

Las variables explicativas estan rezagadas por un afio, ya que la infraestructura, que es
la variable de respuesta, dificilmente cambia de un afio a otro. Esta técnica también se ha
utilizado en otros estudios, como Albalate, et. al. (2012) y Taruwere, et. al (2020) para poder

ver los efectos sin que exista problemas de endogeneidad.
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Polity
Se afiadieron como control el nivel de democracia, los contrapesos institucionales y la

inversion pablica en los modelos de regresion. El nivel de democracia se refiere al puntaje de
Polity de -10 a10. Siendo el valor menor para aquellos paises con un sistema autocratico y el
valor maximo para los sistemas completamente democraticos. Esta variable no se habia utilizado
en estudios anteriores, sin embargo, es importante considerarla dentro de los modelos ya que el
nivel de democracia impacta en la forma en que pueda existir un dialogo entre los votantes y
sus autoridades locales. En sistemas descentralizados, pero poco democraticos, las autoridades
locales pueden optar por no representar los intereses de su electorado, diezmando el efecto que
pueda tener un arreglo institucional descentralizado sobre las intervenciones gubernamentales

en materia de infraestructura

Polcon
POLCON es un puntaje que mide los contrapesos que existen en un sistema politico,

tiene una escala del 0 al 1, siendo O un sistema con muy pocos contrapesos y 1 con suficientes
contrapesos para limitar el poder discrecional de cada actor. Esta variable es importante en el
modelo ya que la version de POLCON_V incluye a actores subnacionales, si las autoridades
locales estan cooptadas por mandos centrales 0 no representan una verdadera oposicion, los
desarrollos de infraestructura se llevaran a cabo quiera o no la poblacion local, diezmando la
calidad de la obra.

Inversion Pablica
Finalmente se incluy6 la inversion pablica en infraestructura, ya que esta variable es

utilizada por varios estudios para determinar la eficiencia del gasto publico. Esta variable es
importante en el modelo porque permite saber si en un sistema central o descentralizado hubo
suficientes recursos publicos con el cual pudieran operar los distintos mandos locales y/o
nacionales. La inversion publica en infraestructura se obtuvo del portal del CAF-
INFRALATAM que reportan el gasto nacional, subnacional y de empresas estatales para cada
tipo de infraestructura (energética, de comunicaciones, vial e hidraulica). Para poderla como se

le dio el tratamiento basico de utilizar su valor logaritmico.
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Tabla 1: Tabla descriptiva de las variables incluidas en el modelo.

Tabla Descriptiva

QRI Desc Transparency Polity Polcon InversionP
Min. :1.764 Min. : 0.000 Min. :2.378 Min. :-3.000 Min. :0.0000 Min. :1.882
1st Qu.:2.834 1st Qu.: 1.000 1stQu.:3.582 1stQu.:7.000 1stQu..0.0000 1stQu.:5.537
Median :3.347 Median: 6.710 Median :3.992 Median: 8.000 Median:0.5642 Median :6.516
Mean :3.512 Mean: 8.793 Mean :3.946  Mean:7.742 Mean:04775 Mean:6519
3rd Qu.:4.122 3rd Qu.14.190 3rd Qu:4.343 3rd Qu.:9.000 3rd Qu.:0.7655 3rd Qu.7.793
Max. :5.878 Max. :24.500  Max. :5.553 Max.:10.000 Max. :0.8907 Mazx. :8.940
NA's :49 NA NA's :82 NA's :69 NA's :14 NA's :85

Fuente: Elaboracion a partir de datos combinados de las bases de datos de indice de competitividad de los
reportes anuales del WEF, de la base de datos RAI v3.0 de Gary Marks, et.al., (2021), base de datos INFRALATAM
(2021) y POLCON 2022 de Heinz W. (2017). Para mayores detalles consultar la Tabla 2, para los afios de 2007 a
2019.
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Tabla 2: Tabla resumen de variables

Nombre de la Tratamiento Descripcion Fuente
Variable y
abreviacion
Calidad de Dependiente Calificacion de la calidad A WEF
Infraestructura de infraestructura vial en
(QRI) unaescala del 1 al 7
Nivel de Independiente Nivel de autoridad | Marks, 2021.
descentralizacion regional que tienen las
(Desc) entidades subnacionales

en una escala del 0 al 30,

con ndmeros enteros.
Transparencia Control Calificacion de que tan  WEF
(Transparency) transparente  son  los

procesos

gubernamentales en una

escaladel 1al 7
Inversion publica Control Valor logaritmico de la | INFRALATAM
en infraestructura inversiébn  publica en
vial dolares actuales
(InversionP)
Nivel de democracia | Control Puntaje democratico de | POLCON
(Polity) un pais de la base de datos

POLITY de -10a 10
Contrapesos Control Puntaje de contrapesos | POLCON
estatales democraticos de un pais
(Polcon)

Para explorar la relacion de las variables de interés se realizaron tres modelos que

incorporaron distintas variables. Lo anterior con el objetivo de no excluir ningun escenario



importante. EI Modelo 1 describe la relacion entre la descentralizacion y la calidad de la

infraestructura vial. En Modelo 1 es posible apreciar el efecto que tiene solamente la variable

de descentralizacioén en la calidad de la infraestructura en América Latina. El Modelo 2 describe

la relacion entre la transparencia y la calidad de la infraestructura. En el Modelo 2 es posible

apreciar el efecto que tiene solamente la transparencia sobre la descentralizacion. EI modelo 3

incluye las variables de descentralizacion y transparencia en un solo modelo y el efecto de estas

sobre la calidad de la infraestructura.

Tabla 3: Resumen de modelos

Modelo | Variable Variables de control Variable dependiente
independiente
1 Descentralizacion | -Nivel de democracia (Polity) Calidad de la infraestructura
(Desc) -Contrapesos estatales (QRI)
(Polcon)
-Valor logaritmico de la
inversion publica (InversionP)
2 -Transparencia -Nivel de democracia (Polity) - Calidad de la infraestructura
(Transparency) -Contrapesos estatales (QRI)
(Polcon)
-Valor logaritmico de la
inversion publica (InversionP)
3 Descentralizacion | -Transparencia (Transparency) | - Calidad de la infraestructura
(Desc) -Nivel de democracia (Polity) (QRI)
-Contrapesos estatales
(Polcon)
-Valor logaritmico de la
inversion publica (InversionP)

Con el modelo 1 se realizan cuatro regresiones; regresion lineal por minimos cuadrados

ordinarios,

regresion polindmica,

regresion polindbmica con valores p ajustados a

heterocedasticidad y regresion con efectos fijos por pais. Se utiliza el modelo de regresion MCO
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porque ofrece un sentido general sobre la relacion. Sin embargo, tenia un bajo nivel explicativo
por lo que se realiz6 un modelo polinomial que lograra trazar una linea mas certera que
describiera la relacion. Los coeficientes de la regresion polinomial fueron ajustados para tomar
en cuenta la heterocedasticidad. Posteriormente, el cuarto modo de regresion fue de efectos fijos
de cada pais de la muestra. Es decir, que tomaba en cuenta variables no observadas por cada
pais. EI modelo 2 se incorporaron tanto la variable de descentralizacion como la de transparencia

y se realizaron los cuatro tipos de regresiones.

Tabla 4: Férmula para cada regresion de cada modelo

Modelo
1

Regresion lineal:

Modelo | Regresion polinomial:

1 QRI, = By + B1(Desey 1) + Ba(Dese, 1)? + Bs(Desc, 1)* + ByInversion, | + Bs POLITY, y + B3 Polcon; | +€

Modelo | Regresion con efectos fijos:
1 QRI, = (8y + Bi(Dese; 1) + BoInversion, | + B3 POLITY, | + 34 Poleon, )|Pais+ €

Modelo | Regresion lineal:

QRI; = Bo + Bi(Dese; 1) + Palnversion, | + B POLITY; 1 + fB4Poleon; | +¢

2 QRI, = By + B1(Desc; 1) + Pa(Desc; 1)* + Ba(Dese; 1)* + Bylnversion;, , + S5 POLITY; , + BgPolcon,  + €

Modelo | Regresion polinomial:

2 QRI; = By + Bi(Desc; 1) + Palnversiony | + B3 POLITY; | + BsPolcon, | + ¢

Modelo | Regresidn con efectos fijos:

2 QRI; = (Bo + Pr(Desci 1) + Balnversiony y + BaPOLITY; 1 + BsPolcon; 1)|Pais + €

Modelo | Regresion lineal:

3 QRI, = By + Bi(Dese, ;) x ByTransparencia, ; + B3Inversion, | + By POLITY, | + BsPolcon, | +¢

Modelo | Regresion polinomial:

3 QRI, = By + B1(Dese, 1) + f2(Dese, 1)? + Bs(Dese, 1)* + ByInversion, | + Bs POLITY, | + B3 Polcon, | + B;Transparencia, | + ¢

Modelo | Regresion con efectos fijos:

3 QRI, = Bo + Bi(Descy 1) x faTransparencia, | + fsInversion, 1 + B4 POLITY, | + 85 Polcon, 1|Pais + €
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Resultados
En esta tesina se estudio la relacion entre el nivel de descentralizacion, que se refiere a

la asignacion de funciones a los gobiernos subnacionales, y la calidad de la infraestructura, que
se define como la evaluacion dada por expertos a las carreteras de un pais. La pregunta de
investigacion fue: ¢Qué factores explican las variaciones en el desarrollo de la infraestructura
vial en América Latina? Para abordar esta cuestion, se plantearon tres hipétesis: La primera trata
sobre la expectativa de que (H1) el nivel de descentralizacion influye favorablemente en el
aumento de la calidad en la infraestructura vial. La segunda y tercera hipotesis provienen de la
revision de literatura y son: (H2) El nivel de transparencia influye favorablemente en la calidad
en la infraestructura vial y (H3) la combinacién de un alto nivel de descentralizacion y un alto

nivel de transparencia estan relacionados con una alta calidad de infraestructura vial.

Para probar estas relaciones se utilizaron datos del indice de Calidad de Infraestructura
(QRI, por sus siglas en inglés) del WEF y el nivel de descentralizacion (Desc) segun el indice
de Autoridad Regional de Gary Marks et al. (2021) para el periodo de 2007 a 2019.Se realizaron
tres modelos; el primer modelo analizé el impacto de la descentralizacion y la calidad de la
infraestructura vial, el segundo modelo expone la relacion que tiene la variable de transparencia
sobre la calidad de la infraestructura, en este modelo la variable independiente es la
transparencia y la dependiente sigue siendo la calidad de la infraestructura vial. Se realiz6 este
modelo para poder evaluar y comprender el efecto que tiene la transparencia por si sola, para
después poder teorizar sobre el impacto que tendria en la relacion de descentralizacion y calidad
de infraestructura. En el tercer modelo se analiza la relacion entre el nivel de descentralizacion
y la calidad de la infraestructura, tomando en cuenta la variable de transparencia como una
variable de control. Para cada modelo, se realizaron cuatro tipos de regresiones: regresion lineal,
regresion polinomial, regresion polinomial con coeficientes ajustados para heterocedasticidad y
regresion con efectos fijos por pais. El nivel de significancia se establecié segun la convencién
academica en 0.05.

Los resultados de los tres modelos muestran hallazgos relevantes que valen la pena ser
analizados uno por uno. Los resultados del Modelo 1 muestran que la descentralizacion por si
sola se asocia inicialmente a una mejora significativa de la calidad de la infraestructura; sin
embargo, esta mejora solo dura hasta cierto punto (4.5 en la escala de descentralizacion); desde

ese punto hasta el doce, la relacion entre descentralizacién y calidad de la infraestructura es
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negativa. Después del punto 12 (casi la mitad en la escala de descentralizacion), las relacione
entre la variable dependiente e independiente es positiva, aunque en menor medida. Esto indica
que, en América Latina, durante 2007 a 2018, los procesos de descentralizacion en un primer
punto a elevaron la calidad de la infraestructura vial, pero después este mismo proceso tuvo un
efecto negativo. Este resultado tiene una légica similar al de los hallazgos de Estache y Sinha
(1999) ya que ellos mencionan que en un primer momento la descentralizacion aumento el gasto
publico en infraestructura, puesto que los gobiernos subnacionales tienen reglas fiscales menos
estrictas que el gobierno central. La tabla del Modelo 1 también indica que la inversion publica

sigue siendo uno de los principales factores que impactan en la calidad de la infraestructura.

Los coeficientes para la variable de descentralizacidon (Desc) en Modelo 1 son negativos
en la regresion lineal, lo que significa que a medida que aumenta el nivel de descentralizacion,
la calidad de la infraestructura disminuye en 0.051. Sin embargo, la regresion polinomial
sugiere que la relacion entre las variables de interés es mas complejo ya que muestra que en los
paises con bajos niveles de descentralizacion la calidad de la infraestructura de transporte
aumenta 0.187 a medida que aumenta el nivel de descentralizacion; sin embargo, una vez que
el nivel de descentralizacion alcanza 4.5, la relacion cambia y se vuelve negativa, lo que
significa que los paises con niveles medios de descentralizacion experimentan una disminucion
en la calidad de su infraestructura. Esta relacion vuelve a cambiar en el punto 12, a partir de este
punto lo paises mas descentralizados tienen una asociacién positiva con la calidad de la

infraestructura.

Este hallazgo tiene sentido porque en paises muy centralizados, como puede ser el caso
de El Salvador u Honduras, al iniciar procesos de descentralizacion los gobiernos locales van a
utilizar estas nuevas facultades de forma amplia, interviniendo en el mayor nimero de ambitos
posibles. Esto beneficia la calidad de la infraestructura porque existe un interés por parte de las
autoridades para defender los intereses de las poblaciones locales. Esto se debe a que los mandos
subnacionales les interesa conseguir el apoyo de su poblacién local para generar mayor presion
al gobierno central para que le ceda mas facultades. Es por eso por lo que, en un primer punto,
la calidad de la infraestructura vial aumenta con la descentralizacion, ya que las autoridades
locales las utilizan de forma eficiente porque estan interesadas en conseguir mas facultades

frente al poder central.
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También es por eso por lo que la relacion positiva entre descentralizacion y calidad de la
infraestructura cambia cuando los gobiernos subsanaciones adquieren un nivel medio de
funciones. Se generan intereses adversos a la calidad de las carreteras, como préacticas
clientelares o procesos poco transparentes de concesiones carreteras. El Gltimo cambio de
sentido ocurre en el punto 12 en la escala de descentralizacion, solo se encuentran ahi paises
grandes y federados como México, Brasil o Argentina. Y aunque el efecto es positivo y
significativo, la magnitud del cambio es marginal. Para la regresion con efectos fijos por pais

las variables de interés no resultaron significativas.

En la grafica 3 es posible apreciar este efecto de forma mas clara, por medio de una regresion
polinomial de grado tres. Primero se aprecia un aumento en la calidad de la infraestructura vial
conforme incrementa la descentralizacion. Este aumento alcanza su punto de inflexién en 4.5 a

partir de donde decrece de forma paulatina hasta el punto 12 en la escala de descentralizacion.
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Tabla 5: Tabla de regresiones del Modelo 1

Modelo 1
Wariable dependiente
QRI QRI
OLS coefficient felm
test
MCO Polinomial HCO1  EfectosFijos
(M _ @) _ () (4)
Desc -0.051 0.187 0.187 0.071
(0.014) (0.086) (0.098) (0.092)
|(Desc2) -0.0307 -0.0307
(0.010) (0.010)
|(Desc3) 0.0017 0.0017
(0.0003) (0.0003)
InversionP 0.2387 0.2097 0.209" 0.236"
(0.075) (0.073) (0.089) (0.086)
Polcon -0.540° -0.162 0.162 0.239
(0.314) (0.330) (0.351) (0.495)
Polity 0.138" 0.053 0.053 0.221
(0.071) (0.074) (0.079) (0.170)
Constant 1.6087 20597 20597
(0.652) (0.654) (0.688)
Observations 135 135 135
R? 0.149 0.207 0.848
Adjusted R® 0.123 0.170 0.821
Residual Std. Error  0.839 (df=130)  0.816 (df= 128) 0.379 (df = 114)
F Statistic 5696  (df = 4: 130)5.572" (df = 6; 128)
Note: p=0.1; p<0.05; p=0.01

Fuente: Elaboracion a partir de datos combinados de las bases de datos de indice de competitividad de los
reportes anuales del WEF, de la base de datos RAI v3.0 de Gary Marks, et.al., (2021), base de datos INFRALATAM
(2021) y POLCON 2022 de Heinz W. (2017). Para mayores detalles consultar la Tabla 2 y Tabla 3, para los afios
de 2007 a 2019.
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Gréfica 3: Calidad de la infraestructura de 1 a 7 (WEF) en relacion con el nivel de
descentralizacion de 0 a 30 (indice de Autoridad Regional)
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Fuente: Elaboracion a partir de la base de datos propia(combinada) 2023.

Para el Modelo 2 se examina la relacién entre la percepcion de transparenciay la calidad
de la infraestructura. Los resultados de la regresion por MCO indican que la transparencia esta
asociada de forma positiva a la calidad de la infraestructura, confirmando los hallazgos de otras
investigaciones similares como Taruwere, et. al. (2020). Siendo que el coeficiente positivo y
significativo de 0.987. La regresion polindmica no muestra una relacion significativa, mientras
que la regresién por efectos fijos confirma que esta medicién de transparencia esta relacionada
con una mejor calidad en infraestructura vial. Este hallazgo es relevante ya que la magnitud de
los coeficientes y el alto grado del valor explicativo sugieren que la transparencia es uno de los

factores méas importantes para mejorar la calidad de la infraestructura carretera.

La grafica 4 muestra como la transparencia y la calidad de la infraestructura estan
intimamente relacionadas. La linea azul es el modelo polinomial que mejor se ajusta a las

observaciones, mientras que la linea verde es modelo de regresion lineal por MCO.
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Tabla 6: Tabla de regresiones del Modelo 2

Modelo2
Variable dependiente
QRI QR
LS coefficient felm
fest
MCO Polimomial HCO1 EfectosFijos
(1) (2) (3) (4)
Transparency 0.957 -13.767 -13.767 0.546
(0.113) (3B.173) (34.467) (0.118)
l(Transparency2) 6.993 6.993
(14.941) (13.626)
[(Transparency3) -1.441 -1.441
[2.554) (2.352)
i Tranzsparency4) 0.103 0.103
(0.161) (0.150)
InversionP 0.108" 0.079 0.079 0.0
(0.047) (0.047) (0.048) (0.090)
Polcon 1162 -1.006 -1.006 0.005
(0.253) (0.252) (0.219) (0.428)
Polity 0.074 0.029 0.029 0222
(0.059) (0.061) (0.049) (0.146)
Constant -1.153 10.920 10.920
(0.6253) (35.849) (32.108)
Cb=ervations 134 134 134
=5 0415 0.459 0.556
Adjusted B2 0.400 0.428 0.865

Residual 5id. Error  0.687 (df = 129) 0.670 (df = 126)
F Statistic 232027 (df = 4; 129115244 (df = T7; 126)

fote: p=0.1; p<0.05; p=0.01

Fuente: Elaboracion a partir de datos combinados de las bases de datos de indice de competitividad de los
reportes anuales del WEF, de la base de datos RAI v3.0 de Gary Marks, et.al.,(2021), base de datos INFRALATAM
(2021) y POLCON 2022 de Heinz W.(2017). Para mayores detalles consultar la Tabla 2 y Tabla 4, para los afios

de 2007 a 2019.

0.325 (df = 113)
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Gréfica 4: Calidad de la infraestructura en funcion de la percepcion de transparencia
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Fuente: Elaboracion a partir de la base de datos propia(combinada) 2023.

Por altimo, en el Modelo 3, los coeficientes para la variable de descentralizacion (Desc),
que también incluye la variable de transparencia, son positivos y significativos en la regresion
lineal por MCO. Esto significa que a medida que el nivel de descentralizacion y transparencia
aumentan, también lo hace la calidad de la infraestructura, con un coeficiente de 0.146. Lo que
indicaria que tomando en cuenta la percepcion de transparencia en los procesos
gubernamentales, los procesos de descentralizacion son beneficios para la calidad de la
infraestructura. Esto se debe a que en los sistemas de transparencia ayudan a monitorear a la
ciudadania a sus mandos locales, asegurando que estos ultimos hagan un buen uso de sus
funciones. De esa forma se evita que los mandos subnacionales hagan mal usos de sus

atribuciones.

No obstante, los coeficientes de la variable Desc en la regresion polinomial siguen la
misma tendencia que los del Modelo 1, es decir, la direccion es positiva al principio, luego
negativa y después la relacion es positiva una vez mas. La regresion por efectos fijos por pais

muestra que la transparencia es significativa y positiva, mientras que la descentralizacion es
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negativa, pero no significativa. Para futuras investigaciones queda el investigar a mayor
profundidad qué factores especificos mejoran la percepcion de la transparencia para poder
ofrecer una respuesta mas completa a por que existe esta asociacion positiva entre transparencia
y calidad de la infraestructura.

Tabla 7: Tabla de coeficientes del Modelo 3

Modelo 3
Variable dependiente
QRlI QR
OLSs coefficient felm
fest
MCO Polinomial HCO1 EfectosFijos
(1] (2] (3] (4)
Desc 0146 0.357 0.357 -0.039
(0.063) (0.067) (0.058) (D080}
l({Desc2) -0.0437 -0.043
{(0.007) (0.006)
l{Desc3) 0,001 0.001"
(0.0002) (0.0002)
Transparency 1.448 1.266 1.266 0540
(0.222) (0.129) (0.127) (0.119)
InversionP 0.024 -0.013 -0.013 0.017
(0.065) (0.059) (0.066) (0.091)
Folcon 2717 -0.8617 -0.8617 0.016
(0.272) (0.255) (0.247) (0430}
Polity 0.056 -0.062 -0.062 0222
(0.060) (0.058) (0.045) (0.147)
Desc Transparency -0.032”
(0.013)
Consiant 2477 -1.084 -1.084
(0.833) (0.576) (0.554)
Cbservations 134 134 134
R2 0.444 0.556 0856
Adjusted B2 0.417 0.531 0.864
Residual Sid. Ermor  0.677 (df = 127) 0.607 (df = 126) 0.327 (df = 112)
F Statistic 16.884  (df = 6; 127)22.543 " (df =T 1286)
Note: p=0.1; p<.05; p=0.01

Fuente: Elaboracion a partir de datos combinados de las bases de datos de indice de competitividad de los
reportes anuales del WEF, de la base de datos RAI v3.0 de Gary Marks, et.al., (2021), base de datos INFRALATAM
(2021) y POLCON 2022 de Heinz W. (2017). Para mayores detalles consultar la Tabla 2 y Tabla 4, para los afios
de 2007 a 2019.
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Conclusiones
En esta tesina se investigd la relacion entre la descentralizacion y la calidad de la

infraestructura carretera en América Latina del periodo 2007 a 2019. Es importante estudiar este
tema porque una buena infraestructura vial esta relacionada con mejores indicadores
econdmicos y sociales. En la region latinoamericana el gasto publico en carreteras disminuyo
considerablemente desde la década de los noventa, lo que ha implicado que la infraestructura en
la region presente grandes rezagos. No obstante, algunos paises, como Ecuador han logrado
cerrar esta brecha y han aumentado la calidad de su infraestructura vial en pocos afos, sin la
necesidad de invertir grandes porciones de su PIB por lo que esta investigacion fue guiada por
la pregunta ;Qué factores explican las variaciones en el desarrollo de la infraestructura vial en

Ameérica Latina?

Existe evidencia que la incorporacion de actores locales ayuda al desarrollo de la
infraestructura, por lo que la hipétesis principal es que la descentralizacion influye
favorablemente en el aumento de la calidad en la infraestructura vial. Al respecto existen pocos
estudios que midan el efecto de esta variable. Los estudios de Bahl y Bird (2013) y Vifiuela
(2016) indican que la calidad del gobierno local, como los mecanismos de transparencia, son un
aspecto fundamental al evaluar la relacion de la descentralizacion con el desarrollo vial, es por
eso por lo que se realizaron tres modelos: el primero examina la relacion entre la
descentralizaciéon y la calidad de la infraestructura, mientras que el segundo modelo solo
examina la relacion entra la percepcion de transparencia y la calidad de los caminos. Este
segundo modelo se hizo para conocer los efectos en solitario de la transparencia. El tercer
modelo incorpora una medicion de transparencia para analizar sus efectos entre

descentralizacion e infraestructura.

Para probar estas relaciones se utilizaron datos del indice de Calidad de Infraestructura
(QRI) del WEF y el nivel de descentralizacion segin el indice de Autoridad Regional de Gary
Marks, et.al., (2021). A diferencia de otros estudios de descentralizacidén, que utilizan
Unicamente la descentralizacion fiscal, este estudio incorpora un concepto mas amplio de la

descentralizacion que toma en cuenta la dimension politica y administrativa del concepto.

Los hallazgos son contrarios a lo esperado, la hipétesis principal ((H1) El nivel de

descentralizacion influye favorablemente en el aumento de la calidad en la infraestructura vial)
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no es cierta para todos los niveles de descentralizacion. En un principio los gobiernos
subnacionales con pocas funciones propias, es decir con un bajo nivel de descentralizacion,
buscaran ampliar su aplicacién efectiva, por lo que utilizaran sus funciones de forma favorable
a la calidad de la infraestructura. Pero, conforme aumenta el nivel de descentralizacion, los
gobiernos subnacionales que no cuenten con buenos sistemas de transparencia generaran
instituciones que afectan la calidad de la infraestructura. La segunda hipdtesis alternativa sobre
qué (H2) el nivel de transparencia influye favorablemente en la calidad en la infraestructura vial,
si se cumple, ya que la medida de transparencia utilizada en esta investigacion esta asociada
positivamente con un aumento en la calidad de la infraestructura vial. Por altimo, la tercera
hipétesis sobre (H3) la combinacion de un alto nivel de descentralizacion y un alto nivel de
transparencia estan relacionados con una alta calidad de infraestructura vial, se respalda
parcialmente. Si bien la regresion lineal por MCO mostré que el binomio de la transparencia y
la descentralizacién estan relacionados positivamente con la calidad de la infraestructura, la
regresion por efectos fijos por pais mostro que la relacion es negativa. Al respecto es importante

seguir investigando sobre este tema y sobre todo generar mas datos de acceso publico.

Es posible concluir que la descentralizacion tiene un efecto negativo sobre la calidad de
la infraestructura si no estd acompafiado de sistemas eficaces que aumenten la percepcion de
transparencia. Con la descentralizacidn, en primera instancia los gobiernos locales utilizaran sus
facultades de forma efectiva para impulsar la calidad de las carreteras, pero posteriormente, se
generan instituciones adversas que disminuyen la calidad de la democracia, por eso importante
que los procesos de descentralizacion estén acompafiados por politicas que favorezcan la

transparencia.
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ANEXos

Anexo 1
Relacion entre el LPI del Banco Mundial y el puntaje del QRI del Foro Econémico Mundial
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Fuente: Datos del LPI del Banco Mundial y datos del QRI del Foro Econémico Mundial
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Anexo 1.2
Relacion entre el nivel de descentralizacion (Desc) y Poder relativo de las oficinas regionales

de la base de datos V-Dem

Poder de las Oficinas Regionales
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Fuente: Datos del Desc de Gary Marks, et.al (2021) y datos del Poder de las Oficinas Regionales de la base V-
Dem(2021).
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Anexo 1.3
Relacion entre la percepcion de Transparencia (Transparency) y Combate a la corrupcion del

WDI

Relacion entre la percepciond de transparencia(\WEF) y Combate a la corrupcion(\WDI)
en América Latina

Combate a la Corrupcion
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L ]
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Fuente: Datos de la percepcion de transparencia (WEF) y datos del combate a la corrupcion de la base V-Dem(2021).
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Anexo 1.4
Tabla de regresion al incorporar poblacion y PIB.

Modelo x
Variable dependiente
GRI QRI
oLs coefficient felm
test
MCO Polinomial HCO1 EfectosFijos
(1] (2) i3 (4]
Desc 00727 0106 0.106 -0.159°
(0.014) (0.079) {0.098) (0.0583)
l{Desc2) 00187 -0.018
{0.009) {0.010)
liDesc3) 0.0005 0.0005
(00003} (0.0003)
Pop 0637 -0.5727 714077
(0.153) (0.153) (1.963)
GDP 0.890"" 0890 -0.480
(0150 (0. 161) (0.351)
InversionP 0.076 0.013 0.013 0195
(0. 100 {0.107) {0.0589) (0.108)
Polcon -1.6847 -1.4817 S1.4817 0200
(0.342) (0. 354) {0.351) (0.471)
Polity 01537 0.115 0.115 -0.316"
(0.065) (0.070) {0.079) (.160)
Constant -8.5217 -9.2297 -9.229™
(2.347) (2.690) {0.658)
Ohb=servations 135 135 135
= 0.332 0.363 0870
Adjusted B2 0.301 0.322 0345
Resgidual Std. Error 0,749 (df = 128) 0.738 (df = 126) 0.353 (df = 112)
F Statistic 10,6237 (df = 6; 128)8.959" (df = &; 126)
Note: p=0.1; p=0.05; p=0.01

Fuente: Elaboracion a partir de datos combinados de las bases de datos de indice de competitividad de los
reportes anuales del WEF, de la base de datos RAI v3.0 de Gary Marks, et.al., (2021), base de datos INFRALATAM
(2021) y POLCON 2022 de Heinz W. (2017). Para mayores detalles consultar la Tabla 2. Los datos sobre la
poblacién (Pop) y del PIB (GDP) se obtuvieron del Banco Mundial para los afios de 2007 a 2009.

La regresion lineal que incluye poblacién y PIB (GDP) se sac6 de todos los modelos porque
estas dos variables estaban muy relacionadas con las variables explicativas. Los paises mas ricos y
con mayor poblacion también eran lo mas descentralizados por lo que era dificil encontrar el efecto
individual de la variable independiente principal. Ademas, al realizar la prueba del Factor de Inflacion

de la Varianza (VIF en inglés), estas dos variables tenian valores arriba de 10.
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