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Resumen

El gasto publico representa la organizacion y sistematizacion sobre la distribucion de la riqueza de un
Estado. Proporciona informacion respecto al comportamiento de la economia publica en el sistema del
crecimiento econdémico. De esto ultimo se desprende que puede ser entendida como el progreso y la
evolucion positiva en los estandares de vida dentro de un determinado territorio, habitualmente paises,
medidos en funcion de la capacidad productiva de su economia y de su renta en un periodo de tiempo
especifico. El objetivo de este trabajo de grado, es determinar las principales caracteristicas del gasto
publico de inversion en infraestructura vial, su ejecucion y la relacién de este con el crecimiento
econémico del pais, en el periodo 2007- 2018. El estudio emplea el método deductivo y analitico, bajo
un enfoque cuantitativo; que permitié establecer, organizar y explicar los datos recabados de las
variables identificadas a través de revision de documentacion tedrica y datos numéricos. Los resultados
indican la incidencia es positiva, evidenciado a través del estudio de la informacion suministrada de los
diferentes entes que conforman el Estado ecuatoriano involucrados en la estructura, planificacion y
ejecucion de inversion en infraestructura vial con la intencion de demostrar su efectiva y productividad
en aras de fortalecer el crecimiento y desarrollo econémico. Las conclusiones dejan entrever, que cuando
se logran utilizar e integrar los recursos de manera adecuada, los resultados son positivos y de impacto,
donde los principales beneficiarios es la sociedad ecuatoriana en general.
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CAPITULO |

Introduccioén

El progreso e incremento econdémico, representan cambios y aumentos desde el ambito de la inversion,
que afectan tanto a la produccion como a la poblacion en general. Generalmente se conoce que sin
desarrollo econémico tampoco incremento econémico y viceversa. Al respecto, Sen (2000) sefiala que
ambos conceptos son mas que un nimero, aclarando que lo que se oculta tras esos datos viene sustentado
a un porcentaje de incremento del Producto Interno Bruto (PI1B), empleado como elemento determinante
del crecimiento econémico, para delinear y presupuestar todas aquellas partidas que pudieran conforman
un programa de inversion, como, por ejemplo, de un Estado. Argumenta el autor, sobre la existencia de
confusiones importantes entre esos dos conceptos, destacando que al desarrollo se le puede considerar
un paso de expansion de libertad existentes y de oportunidades econdémicas y sociales.

En este sentido, Stiglitz (1998) premio Nobel de Economia, deja saber la confusion que se ha generado
entre los conceptos, argumentando que el desarrollo econémico trae consigo metas diferentes a las del
aumento, como: el desarrollo sostenible, equilibrado y demécrata. De la misma forma Barre (1962) ya
lo habia ratificado, expresando que “El estudio del desarrollo econdémico no podria confundirse con el
estudio de los crecimientos equilibrados dentro de una economia capitalista evolucionada” (p.13).

Al momento de estructurar presupuestos y asignaciones a planes o proyectos a mediano y largo plazo,
ambos términos se sitlan en permanente foco, debido a su relevancia dentro de la construccion de
politicas que circundan y condicionan ciertos elementos y componentes que lo conforman (Gutiérrez,
2016). Los paises desarrollados y las grandes potencias econdémicas del mundo se alarman por conservar
y destacar sus diferentes logros con prop6sito de optimizar sus balanzas de indicadores del aumento y
progreso proyectado, mientras los no-desarrollados se sumergen en utopias y adversidades que
obstaculizan su entendimiento y uso. Para Abarca (2015) estos dos conceptos, tienen consigo principios
sobre las ideas econdmicas en las que se basan, las contribuciones de Adam Smith, las doctrinas de
Malthus, Marx y Keynes principalmente y la teoria clasica de Ricardo; contribuyendo de manera
invaluable a la ciencia econdmica.

Por estas razones, es importante tener claro cada concepto y evitar malos entendidos y confusiones que
podrian distorsionar la informacion. De hecho, Currie (2012) sefiala que el crecimiento y desarrollo
determinan rasgos y aristas, que se interpretan de diversas formas, que se prestan a debates y
controversias, Yy a sanas platicas practicas y tedricas pertinentes y necesarias para expresar € interpretar
la verdadera utilidad que representa una inversion bajo parametros de crecimiento y desarrollo pablico
sobre todo donde existen economias dinamicas y sociales.

El concepto de desarrollo econdémico Murga (2006) lo califica, como una percepcion polisémica que ha
pasado varias interpretaciones y usos en el transcurso de la historia. Se refiere a la accion y efecto de
desarrollar y desarrollarse, con la intencion mediante calculos cuantitativos de proyectar un proyecto de
alta ambicion colectiva. Cuando se trata de progreso de un determinado organismo o individuo,



entendiéndose como ciclo trascendental donde, con ambiente favorable, se van incrementando ciertas
capacidades que le son inherentes. Para Proafio et al. (2019) el desarrollo se vislumbra en tres
dimensiones: incremento de la precision del sistema social de produccion, complacencia de necesidades
0 requerimientos o basicas de las personas y presencia y accion de diversos grupos predominantes
sociales, que batallan en el uso de los recursos y bienes fundamentales que son esenciales para la
poblacién. Importantes figuras de la economia mundial, tales como Rosenstein, Baran, Nurske, Lewis
(citados en Valcarcel, 2006) mantienen que progreso se consigue con aglomeracion de capital como
elemento central, el aumento del sector de la industria asi como la inversion de capital fisico a razon de
obtener un resultado industrial bruto sostenido.

En relacion al concepto de crecimiento econdmico, Yagual et al. (2019) explican que es aquella que “se
aplica la terminologia crecimiento para expresar los cambios que se presentan de un periodo econémico
a otro” (p.189). Va direccionado a cambios cuantitativos, mientras en los progresos su analisis
cualitativo sera en términos de desarrollo, segun Fermoso (1997),

El progreso econémico podria ser analizado desde el objetivo tedrico, debido a que tiene abundantes
conceptos y practicamente se analiza mediante indicadores socioeconémicos de una nacion, tales como:
El Producto Nacional Bruto (PNB), la renta nacional per capita, PIB y el consumo per cépita.

En este sentido, Furceri y Sousa (2019) sefialan que el incremento econdmico es tanto cuantitativo como
cualitativo de las rentas reales de una nacion en un periodo de tiempo determinado. De igual manera, el
autor indica que existen dos formas principales de crecimiento econdmico: la primera denominada
simple, en la que se afiaden fuentes nuevas de produccion sin afectar la organizacion ni las empresas; y
la segunda llamada acumulacién de capital, en la que se invierte mayor capital y genera un incremento
natural de las empresas y el crecimiento en términos generales.

En resumen, el progreso econdmico se sustenta en el cambio de la formacion econdémica para satisfacer
los requerimientos de la poblacion, afirmando un mayor bienestar general, mientras que el aumento
econdmico se refiere al incremento de la renta y valor de servicios y bienes, del aumento de realizacion
de un pais. Esos dos conceptos tienen elevadas similitudes, pero también grandes desacuerdos.
Desarrollo y crecimiento van juntos, pero con su propio espacio.

Una vez aclarado estos conceptos, es importante adentrase en lo que representa y significa el gasto
publico, la cual es un tema también discutido y que forma parte al momento de discutir su analogia con
el incremento y progreso econdmico. Al respecto, la teoria Keynesiana considera que el gasto publico
es el motor de una economia, pues incide positivamente sobre la demanda agregada, generando el mismo
efecto sobre el Producto Interno Bruto (Campo y Mendoza, 2018). Para Hernandez (2009) representa el
valor de dinamismos (sector publico) que abarcan la produccién, suministro de bienes y servicios y las
transferencias de ingresos. Asimismo, Stiglitz (2003) argumenta que ante falencias que presenta el
mercado, la importancia del gasto publico subyace en destinar la inversién publica en sectores no
competitivos de la economia y dinamizarla a su maxima expresion. Afirma que la provision de bienes y



servicios a los sectores involucrados, producen externalidades positivas, lo que permite definir la
posibilidad de la existencia de utilidades invariables a escala de los factores de realizacion.

Considerados estos conceptos podemos decir que el gasto publico incide tanto en la demanda como en
la oferta. De esta manera, el expendio serd beneficioso si la rentabilidad de la inversion privada se
incrementa, la promueve y dinamiza el aumento econdmico, evadiendo que el sector estatal compita con
el privado, por otro lado, seria gasto improductivo si acta de forma contraria. Estudios en algunas
naciones por investigadores como Aschaeur (1998); Fan y Chan-Kang (2005); Vasquez y Bendezu
(2008), han demostrado que el gasto publico, por ejemplo, en construccion vial tiene una proporcion
positiva con el aumento econémico.

Partiendo de este ejemplo, la Constitucion del Ecuador de 1998 planteaba un sistema flexible respecto
de la administracion en construccion econémica, pues establecia que el sector estatal es garante de
promulgar esta infraestructura, pero podria dar la responsabilidad a empresas ya sean estas mixtas o
privadas (Constitucion de la Republica del Ecuador, 1998, Art. 249).

En contraste, la Constitucién de la Republica del Ecuador del 2008 propone un estandar econémico a
través del cual, se confiere al Estado un papel méas protagdnico, especialmente en la administracion de
los sectores estratégicos. Particularmente, da el poder de administracién de los distintos sectores
estratégicos sea otorgado al Estado y se dispone tanto sus responsabilidades, potestades asi como sus
obligaciones, (Constitucién de la Republica del Ecuador, 2008, Titulo VI, capitulo quinto).

En este sentido, el Estado como responsable de liderar la trasformacion econdmica del pais, durante el
periodo de estudio se ha concentrado en incrementar del gasto de inversion, con la finalidad impactar
positivamente produccion y dinamizar la competitividad sistémica. Por lo tanto, considerando la
relevancia tedrica y de politica econdmica, la presente investigacion realizard un analisis del gasto
publico de inversion en infraestructura vial y su efecto en el crecimiento econémico, en el periodo 2007-
2018.

1.1. Antecedentes

Son trabajos e investigaciones preliminares que tienen vinculacién con la problematica. Arias (2012)
subraya que ademas de mostrar los autores y el afio del trabajo, es necesario detallar los objetivos, los
principales hallazgos y el aporte hacia la investigacién que se emprende. Aungue los antecedentes
constituyen elementos epistémicos, éstos pueden ser ubicados antes de los objetivos, debido a que su
busqueda representa una de las iniciales referencia que el investigador deberia realizar, para determinar
y definir el objeto de estudio y el fin teleoldgico de la investigacion.
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En primer lugar, se muestra la investigacion de Mora (2018) titulado “Analisis de conformacion del
gasto estatal y su efecto en el aumento econémico del Ecuador periodo 2000 al 2017 para la
Universidad Catolica de Santiago de Guayaquil y optar al titulo de Economista. Es una investigacion
con un enfoque cuantitativo con un alcance exploratorio, de tipo descriptivo, correlacionado y
explicativo. Se analiz6 la teoria econdémica para evaluar el modelo que se adapta mejor al estudio.
Mediante una linea de regreso multiple se pudo conocer y recolectar datos suficientes para determinar
la significancia de la reduccion de fondos estatales en el aumento econémico del Ecuador.

Los resultados indican que cambios en inversion y reduccion de fondos estatales son importantes con
relacion al crecimiento econémico ecuatoriano, dejando claro que a mayor gasto el PIB se va
incrementando en concordancia con la variable inversion. También al momento de analizar la
reestructuracion del pablico, por medio de un grupo de ministros y secretarios se determind bajar en
gasto de sueldos y salarios con la finalidad de que el estado pueda subir la inversion, que segin los
resultados aporta un crecimiento del PIB mas seguro y duradero. Las conclusiones denotan que el
analisis de revisar el gasto publico logra la obtencion de resultados positivos, ya que se pueden revaluar
las actividades que se tienen previstas potencializando las inversiones y la aptitud de vida de los
habitantes.

El aporte hacia la investigacion radica, en la utilizacion de métodos estadisticos, en este caso, el modelo
de Robert Barro donde se evalUan los comportamientos estructurales del gasto publico logrando medir
la efectividad tanto material como financiera, asi como el alcance social importante enmarcado en
beneficiar a la poblacidn ecuatoriana. Lo resaltante en este punto, no es solo conseguir debilidades, sino
también ofrecer alternativas que fortalezcan este sistema de revision y evaluacion continua en pro de
obtener beneficios multivariados.

Otra investigacion emprendida por Leén y Silva (2020), que lleva por titulo “Inversion en la
infraestructura vial y su impacto en el factor total de productividad: Analisis al caso de Ecuador 2000-
2018 esta relacionada con el efecto de infraestructura vial con la productividad en el estado ecuatoriano,
mediante la recaudacién de datos de fuentes secundarias oficiales en el periodo establecido. El enfoque
de la investigacion es cuantitativo de corte longitudinal empleando el método de regresién lineal para
analisis los datos recolectados.

Los resultados permiten deducir que la inversion en infraestructura vial aumenta las inversiones sobre
todo en materia u obras de infraestructura en 1%, entonces la produccién total de los factores se
incrementaria en 0,69%. Las conclusiones refuerzan la existencia de una incidencia efectiva en la
economia por parte de la inversion en vias.

El aporte de esta investigacion viene dado en la relacién y veracidad que debe existir por parte del estado
ecuatoriano, para emprender presupuestos basados en el gasto publico con cierto sustento en el PIB,
para gestionar y generar obras de alta envergadura de manera efectiva y que verdaderamente les ofrezca
a los ciudadanos mejoras significativas. Al mismo tiempo, tener la posibilidad de emplear modelos
sistematicos cuantitativos que permitan medir y evaluar las incidencias de la inversion en el crecimiento
econdémico, se convierte en una herramienta de primera linea donde los resultados siempre irdn
enmarcados a la mejora continua y al desarrollo poblacional y demogréfico del Ecuador.
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Finalmente, un estudio realizado por Iza (2020) que lleva por nombre “El gasto publico en el pais:
Valoracion del efecto crowding out/in y su incidente en el crecimiento econdmico (2001-2017)
necesario para optar al titulo de Economista, estableciendo como principal objetivo el analisis de los
efectos e incidencia del gasto publico sobre la inversion privada, el denominado “efecto crowding-out
o crowding-in” y su repercusion en el aumento econdmico de Ecuador dentro del periodo comprendido
entre 2001-2017. Esta investigacion trata sobre la relevancia teérica y empirica entre lo que significa el
gasto publico y la inversion sobre todo la que se encuentra afectando al crecimiento econémico, en
aquellos paises que se hallan en vias de progreso, puesto que el gasto pablico tiene mayor participacion
entre el gasto del estado y el PIB en el desarrollo de las politicas publicas. Es una investigacion
cuantitativa, utilizando un procedimiento metodol6gico de analisis y procesamiento de los datos basado
en los modelos VAR? y SVAR y poder establecer el orden de unificacion requerido para dar lugar a la
estacionariedad.

Los resultados indican que el analisis descriptivo y evolutivo de todas aquellas partidas donde se
encuentran involucrados el gasto publico con las inversiones realizadas por el estado, tienen una
incidencia positiva, sobre todo en aquellas obras donde genera bienestar social general a la poblacion.
La incursion equitativa del PIB como elementos el cual parte el presupuesto, es vital para poder
organizar y dar prioridades a inversiones que realmente alimente el crecimiento y desarrollo econémico.
Las conclusiones dejan entrever que los efectos del gasto publico con relacién a la participacién del PIB
como fundamento en el presupuesto de inversion, una vez que es revisado, analizado y sobre todo
medido, se convierte en una herramienta multiplicadora que eleva el crecimiento y progreso econémico
nacional. Por lo cual, es importante tomar en cuenta y con mayor relevancia al momento del anlisis de
la politica econdmica, la permanencia hacia la mejora de la inversion pablica en sectores u obras
estratégicas, para fortalecer la economia en materia social y gubernamental. El aporte a la investigacion
proviene, de los factores claves enfocados que buscan provocar el aumento del ahorro y la inversién; asi
como dar continuismo y evitar la corrupcién en la inversién publica, para lograr de esta forma el cambio
significativo de la matriz productiva.

1.2. Planteamiento del problema

Se considera a la inversion publica en proyectos de infraestructura como uno de los proyectos de mayor
envergadura dentro de las diferentes politicas de desarrollo, debido a que dinamizan el aumento
econdmico sobre todo en la etapa inicial de ejecucion. Contribuyen al aumento directo del empleo de
mano de obra y la peticion de insumos y servicios, asi como en la etapa de operacion, aportando
directamente al sector en el cual se presta el servicio mediante la expansion de mercados, impulso de la
inversion privada y reduccion de los costos productivos.

Uno de los rubros que forman parte del desarrollo y crecimiento econémico, donde se involucran el
gasto publico y el PIB de un Estado para lograr una competitividad sistémica; es mediante la
infraestructura vial, ya que facilita la conectividad y movilidad para el fomento productivo. De acuerdo
con la Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL, 2019), la matriz de insumo-
producto de América del Sur en cuanto a la evaluacion sectorial de industrias segun los Cuadros de
Oferta Utilizacion (COU) y las Matrices de Insumo Producto (MIP) de diversos paises en vias de
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desarrollo, muestran que el transporte (lugar 16) representa un insumo fundamental para la
comercializacion de los diferentes productos.

Durante el periodo de analisis, la politica estatal se ha dirigido a incrementar el nivel del gasto publico,
lo cual requiere aumentar las fuentes de ingreso por parte del Estado, pues la economia ecuatoriana ain
sigue en dependencia del sector petrolero, 1o que representa un riesgo debido a la inestabilidad de los
precios gque se han venido evidenciado en los ultimos afios. En este marco, el no contar con una red de
infraestructura vial idonea, fue considerado uno de los obstaculos principales para el buen desarrollo y
crecimiento econémico en el Ecuador. Segun lo estimado por el Foro Econémico Mundial, en el afio
2006, el valor de calidad del servicio de transporte se posiciond debajo de la lista en la regién de América
Latina, y del resto del mundo. Segun el Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP) informé que
el 54% de infraestructura vial del pais, se encontraba en buen estado ese mismo afio.

Con el fin de impulsar el sector del transporte, durante el periodo 2007-2017, el Estado ha financiado
varios programas y proyectos, por un monto comprendido en los USD 9.348,14 millones, con lo que la
red vial actualmente comprende los 9.790,52 km. Adicionalmente, el Estado ecuatoriano no cuenta con
un sistema efectivo que permita evaluar la eficiencia de la inversion publica, considerando, el
desempefio de los plazos determinados en los contratos y el incremento de cantidades respecto al valor
inicial de los proyectos, fuentes de financiamiento, avance fisico y presupuestario, entre otros; que puede
afectar al desempefio de la inversion publica sobre la productividad econémica del pais.

En este sentido, la presente investigacion esta orientada a la evaluacion y revision del gasto publico de
inversion en infraestructura vial y su incidencia en el incremento en el Ecuador, durante el periodo
comprendido entre los afios 2007-2018. Se determina que el aporte de la investigacion seréa descriptivo,
analizara la cartera de proyectos de infraestructura productiva mediante una serie variables gque reflejen
su desempefio en la fase de ejecucion. Ademas, es correlacional ya que plantea un ejercicio tedrico-
empirico para determinar la incidencia e importancia de la inversion en infraestructura productiva sobre
el avance y desarrollo econémicos.

1.3. Justificacion del estudio

El aumento y progreso de un pais se puede medir mediante el nivel de crecimiento empleando
componentes directos productivos como por ejemplo el PIB que se encarga de evaluar la actividad
productiva y se obtiene mediante la suma de valores en masa monetaria de todos los bienes y servicios
de consumo final que se realizan al afio. En este caso, es importante controlar todas aquellas
proyecciones propuestas donde se ven involucradas obras de alto calibre e importancia donde se ve
afectado el gasto publico de la nacion sobre todo en materia de vialidad.

En referencia al gasto publico es interesante poder determinar el impacto que se genera a nivel social
(beneficiarios) en el crecimiento econémico y, al mismo tiempo, identificar los posibles efectos que se
producen a nivel estrategias fiscales y la explotacion de bienes heredados con la intencidn de poder para
establecer las principales caracteristicas del gasto publico de inversion, en este caso en infraestructura
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vial, y dictaminar su efectividad en cuanto a ejecucion, evolucion y la relacion de este con el aumento
econdmico ecuatoriano durante el periodo 2007- 2018.

Se focaliza en funcion del tipo de gasto, sea este corriente o de capital (improductivo o productivo),
mediante su efecto multiplicador, identificando tedrica y empiricamente, cual es mayor para la
dinamizacion de la economia, considerando que el estimulo por medio de uno de estos componentes del
gasto no desplace la inversion privada, y mas bien la complemente para un crecimiento econémico
estable. Es necesario comprobar si en efecto la inversion en este importante rubro vial, le genera al
estado en general beneficios que dinamizan a la economia y por ende a la sociedad, ademas de ser
modelo atractivo para la inversion privada, realizando varios acuerdos en pro de beneficiar a la
poblacién. Es por esto, que el gasto publico para las naciones en progreso es muy importante, dado que
segin Dogan y Tang (2011), en estas economias se asignaran parte de los recursos econémicos de la
sociedad, con el objetivo de ser utilizados de manera eficiente para la éptima asignacion y distribucion
de la riqueza.

La relevancia de este trabajo de titulacion, se cimenta en la continuidad y multiplicidad que le
proporciona a la economia de inversién, empleando una metodologia aplicada que descansa en la
utilidad que ofrece el calculo de la influencia del gasto publico en el aumento econémico del pais, con
miras a fortalecer tanto la inversion como evidenciar las causas y consecuencias que genera este tipo de
accion y ejecucion presupuestaria para la poblacion que afecta de manera directa e indirecta el
crecimiento y desarrollo nacional.

1.4, Pregunta de investigacion

¢Cuéles son las principales caracteristicas del gasto publico de inversion en infraestructura vial, su
gjecucidn y la relacion de este con el crecimiento econémico del pais, en el periodo 2007- 2018?

1.4.1. Preguntas Especificas

e ;COmo ha evolucionado el gasto de inversion del gobierno central en infraestructura vial,
durante el periodo comprendido entre los afios 2007-2018?

e ;Cudl es el diagndstico de la ejecucion presupuestaria de los proyectos de inversion en
infraestructura vial, ejecutados por el gobierno central desde el periodo 2007 al 2018?

e ;Como se relacionan la inversion publica en infraestructura vial y el crecimiento econdémico del
pais durante del periodo comprendido entre los afios 2007-2018?
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1.5.  Objetivos

1.5.1. Objetivo General

Determinar las principales caracteristicas del gasto publico de inversion en infraestructura vial, su
ejecucion y la relacion de este con el crecimiento econémico del pais, en el periodo 2007- 2018.

1.5.2. Objetivos especificos

e Describir la evolucion del gasto de inversion del gobierno central en infraestructura vial, durante
el periodo 2007-2018.

e Realizar un diagnéstico de la ejecucion presupuestaria de los proyectos de infraestructura vial
ejecutados por el gobierno central desde el periodo 2007 al 2018.

e Estimar larelacion entre la inversion publica en infraestructura y el crecimiento econémico del
pais, en el periodo 2007-2018.

1.6. Metodologia del trabajo

La metodologia que se realizara en el siguiente trabajo de investigacion estara en funcién de los objetivos
especificos planteados.

1.6.1. Meétodo de la Investigacion

Esta investigacion utilizara método deductivo y el método analitico, con un enfoque cuantitativo, que
permitiran comprender la informacion obtenida de los cambios localizados a través de revision de
expediente tedrico y datos numéricos (Hernandez-Sampieri y Mendoza, 2018) de las fuentes oficiales
como: Secretaria Técnica de Planificacion “Planifica Ecuador” [STPE] (antigno SENPLADES),
Ministerio de Economia y Finanzas, Banco Central del Ecuador, Ministerio de Transporte y Obras
Publicas, entre otros.

Por su parte, Prieto (2017) expresa que el método deductivo, tiene el concepto de conducir o extraer,
por medio de la razén. Su aplicacién es especifica de la persona que accede a donar principios a
particularidades. Esto se traduce en analizar principios generales de temas objetivos, cuando el principio
es valido, se procede a aplicarlo en particularidades.

A efectos de esta investigacion, el método deductivo se aplicard durante todo el proceso mediante la
recopilacion de datos primarios y secundarios confiables; sobre conceptos, teorias e informacion
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estadistica relacionada con la reduccion de fondos estatales en infraestructura vial y el PIB, con lo cual
se determiné su conducta e indiscrecion en desarrollo del pais.

En relacién al método analitico, para Lopera et al. (2010) lo resefia como el método investigativo que
refiere en la desmembracién de un todo, alterando compendios para determinar las causas y los efectos.
El analisis es la observacion de una particularidad. Se necesita conocer el fendmeno para comprender
su esencia. Con esto se puede conocer el objeto de estudio y con esto se logra: explicar, comparar,
comprender su mejor comportamiento y establecer nuevas teorias.

Hacer el analisis es desintegrar, desordenar un todo en partes para poder comprender de forma absoluta
cada elemento, asi como sus relaciones con el todo. Su importancia es entender la esencia del todo y sus
partes, en el caso de la investigacion, a partir de los noticias obtenidos a través de informacién
secundaria, es posible hacer analisis de la inversién publica en infraestructura del Ecuador en su
conjunto, con la finalidad de demostrar los resultados de indicadores de reduccién de fondos estatales
de inversion en infraestructura vial y su relacion con el aumento econémico del Ecuador.

1.6.2. Tipo de investigacion

El estudio en un primer escenario es descriptivo, partiendo de la definicion de Mejia (2017) sefialando
que la exploracion descriptiva es un tipo de investigacion encargada de indicar poblacion, fenémeno
alrededor del centro de su estudio. Brinda la informacion del qué, cdmo, cuando, donde, relativo a la
problematica. Este método “describe”, no explica.

En un segundo escenario serd una investigacion de tipo correlacional el cual Hernandez et al. (2017)
indican que tiene como objetivo final marcar el valor de proporcién entre dos 0 mas cambios. Primero
mide variables y luego, mediantes hipétesis relacionadas y aplicacion de métodos estadisticos, se mide
la correlacion. Pretende responder preguntas investigativas. En este caso de este trabajo de titulacion, se
determinara la relacion existente entre la inversion pablica en infraestructura vial y aumento econémico
del Ecuador.

1.6.3. Técnicas

Las técnicas de recaudacion de datos son vias y materiales para reunir y medir informacién de un
objetivo especifico. Caro (2020) argumenta que cada técnica permite compilar datos de diferente clase.
Es importante conocer las caracteristicas y objetivos que permitan recolectar datos apropiados. Las
técnicas son estandarizadas, sistematicas y se enfocan en ofrecer informacion precisa.

En razén de lo anterior, para esta investigacion, las técnicas empleadas para la recopilacion de
informacion son: la investigacion directa y documental; especificamente de fuentes confiables
secundarias como son: Secretaria Técnica de Planificacion “Planifica Ecuador” (ex SENPLADES),
Ministerio de Economia y Finanzas, Banco Central del Ecuador, Ministerio de Transporte y Obras
Pulblicas, Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, entre otros.
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Asi también, se utilizard principalmente, dos instrumentos para el proceso de datos estadisticos
obtenidos como son: Eviews para modelo econométrico y Microsoft Excel para tabular cuadros, graficos
y datos estadisticos.

1.6.4. Procedimiento metodolégico

Inicialmente, dada la importancia de la intervencion estatal durante el periodo de andlisis, es necesario
realizar una descripcion de los procedimientos y capacidades publicas implementadas en el marco de
evolucion de la asignacion de recursos del Gobierno Central, para inversion en infraestructura vial.

Posteriormente, se realizara un diagnostico cuantitativo de la de la ejecucion los proyectos,
considerando los lineamientos y metodologias emitidas por la STPE, para el proceso de postulacion y
priorizacion de mismos, y mediante el analisis de indicadores como la ejecucion presupuestaria, la
ejecucion fisica, fuentes de financiamiento, cumplimiento de los plazos establecidos para su
finalizacion, entre otros; esto con la finalidad cuantificar su desempefio e identificar sus principales
problemas.

Finalmente, para demostrar la analogia entre la inversién en infraestructura vial y el incremento
economico en el periodo 2007-2019, se desarrollara un analisis econométrico de regresion por Minimos
Cuadrados Ordinarios, basado en la teoria de crecimiento endogeno, la cual introduce a la infraestructura
publica y la manera de financiarla, como factores adicionales dentro de la funcién de produccion.

1.6.5. Principales variables, indicadores y fuentes de informacién

Tabla 1 Variables, indicadores y fuentes de informacién

Variables, indicadores y fuentes de informacion

Obijetivo especifico

Variables

Indicadores

Fuentes de informacion

Describir la evolucion
del gasto de inversion
del gobierno central en
infraestructura vial,
durante el periodo
2007-2018.

-Presupuesto de inversién
publica

-Inversion pablica en
infraestructura vial

-PIB

-Porcentaje de participacion de la
inversion publica en
infraestructura vial, respecto al
presupuesto total de inversion.
-Evolucion de la inversion publica
en infraestructura vial

-Ministerio de Economia y
Finanzas (réplicas e-
SIGEF)

-Inversién Pablica en
infraestructura vial como
porcentaje del PIB

-Banco Central del Ecuador
(Informacién Economica)

Realizar un diagndstico
de la ejecucion
presupuestaria de los
proyectos de
infraestructura vial
ejecutados por el
gobierno central desde
el periodo 2007 al
2018.

-Proyectos de inversion
publica

-Proyectos de inversion
publica en infraestructura vial
-Estado de los proyectos de
inversion en infraestructura
vial (finalizado, en ejecucion,
detenidos, no inicia)

-fecha de inicio

-fecha de fin

-Ndmero de proyectos de
infraestructura vial (finalizados,
proceso de ejecucion, detenidos,
sin iniciar)

-Porcentaje de proyectos
finalizados que cuentan con actas
de entrega definitiva

-Numero de proyectos con fecha
de finalizacion vencida.

-Secretaria Técnica
"Planifica Ecuador"
(Sistema Integrado de
Planificacion e Inversion
Pulblica -SIPelP; Base de
datos y reportes de
Seguimiento a la
Planificacion Nacional e
Institucional, Plan Anual de
Inversiones)
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Objetivo especifico

Variables

Indicadores

Fuentes de informacion

-Presupuesto asignado
-Presupuesto codificado
-Presupuesto devengado
-Fuentes de financiamiento
-Presupuesto priorizado
-Avance fisico

-Porcentaje de ejecucion
presupuestaria

-Ejecucion presupuestaria por
fuentes de financiamiento
-Numero de proyectos que superan
el presupuesto total con el que
fueron priorizados

-Relacién entre ejecucion fisica y
ejecucion presupuestaria

-*Ministerio de Economia y
Finanzas (réplicas e-
SIGEF)

Estimar la relacion
entre la inversion
publica en
infraestructura y el
crecimiento econémico
del pais, en el periodo
2007-2018.

Variable Dependiente:
-PIB

Variables Independientes:
-Inversion pablica en
infraestructura vial.

-Km intervenidos

-Inversion pablica en el resto
de infraestructuras bésicas
-Afios promedio de
escolaridad en personas
mayores de 24 afios
-Ndmero de personas
ocupadas

- Presupuesto asignado al
pago de personal de inversion
en vialidad

Gasto publico en infraestructura
vial

Gasto publico en el resto de
infraestructuras basicas

Stock de capital fisico de
infraestructura vial (publico)
Capital Humano

Nivel de empleo

-Banco Central del Ecuador
(Cuentas Nacionales
anuales)

- Secretaria Técnica
"Planifica Ecuador” (Plan
Anual de Inversiones)
-Ministerio de Transporte y
Obras Publicas

-INEC — ENEMDU

Nota: Medina (2021).

Basado en el planteamiento del problema.
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CAPITULO 11
Fundamentacion teorica

La presente investigacion se fundamenta en las diversas teorias que apoyan a factores esenciales
relacionados tanto con desarrollo y crecimiento econémico a partir de su postura, supuestos y
experiencias de los diferentes autores. Se abordan temas basados en los ejes tematicos principales con
miras a fortalecer y sustentar tanto de manera empirica como teérica los modelos fundamentales para
identificar la forma y metodologia apropiada para el abordaje de la influencia de las politicas econémicas
en materia vial, por medio del gasto publico e interpretar la incidencia en la economia y la inversion del
estado ecuatoriano.

2.1.  Definiciones preliminares de Infraestructura
2.1.1. Infraestructura

De acuerdo a la Oficina de Naciones Unidas, en la guia de la International Recovery Platform (IRP, s/f),
la infraestructura se puede definir como “las diversas estructuras tanto fisicas y organizadas, asi como
redes o sistemas imprescindibles para el funcionamiento adecuado de una sociedad conjuntamente con
su economia”. Tanto en el sector privado como en el publico, los distintos componentes de la
infraestructura dentro de una sociedad pueden coexistir, en dependencia, desde luego, de cémo son
adquiridos, administrados y regulados, tanto de manera fisica y/o social, categorias definidas de la
siguiente manera:

e Fisica: representa a las instalaciones e infraestructuras publicas que conectan diferentes partes
de la ciudad y provee servicios basicos que los ciudadanos requieren a fin de lograr su correcto
funcionamiento, asi como la red de caminos y servicios publicos.

e Social y econémica: implican espacios e instancias tales como parques y jardines, centros de
atencién médica, centros comunitarios y de entretenimiento, educativos y comerciales.

La infraestructura, en el campo de la economia, se refiere al patrimonio tanto con el que cuenta un pais,
sus habitantes y su sociedad en términos generales, para el desarrollo de sus actividades productivas, es
decir, abarca la totalidad de obras, estructuras y demas bienes de capital en los que se apoya su
economia, de tal manera que incluye diversos elementos como: carreteras, ferrocarriles, sistemas de
alcantarillado y riego, viviendas, escuelas, represas, redes de distribucion eléctrica. Se desprende de esto
gue, mientras menor sea la infraestructura que conforma un pais, mas rentable resultara vivir en ella,
debido a que el impacto de dicha inversion en la productividad del trabajo es mayor cuando esta es
limitada.

Corrales (2017), afirma que la infraestructura constituye “la red de instalaciones y obras de uso publico
que posibilitan la convivencia, el desarrollo tanto del individuo como colectivo asi como el desarrollo
de la actividad econOmica de una sociedad”, logrando la prestacion de servicios pablicos que en buena
medida definen el bienestar individual y colectivo mediante su amplitud, calidad, sustentabilidad, dando
lugar a la cohesion de la sociedad e impulsando el nivel de productividad econémica. Asi, la
infraestructura publica se entiende como la conjuncidn de cuatro categorias principales: instalaciones
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asociadas a la prestacion de servicios publicos y obras que hacen posible el transporte y transito tanto
de personas como de mercancias.

En resumen, de acuerdo con lo estipulado por los diferentes autores mencionados, la nocién de
infraestructura se refiere al conjunto elementos, servicios e instalaciones necesarias para el desarrollo
de una sociedad llevada a cabo por la actividad humana, requeridos ya sea para que una determinada
organizacion pueda funcionar de manera éptima, o bien para que una actividad se desarrolle de manera
efectiva.

2.1.2. Infraestructura vial

Infraestructura vial se define como el “medio por el cual se hace posible la conectividad terrestre a lo
largo del pais permitiendo lograr el transporte de personas, carga, mercancias y, ademas de diferentes
servicios, de actividades tanto de entretenimiento como productivas y de impulso del turismo”
(Vallverdu, 2010, ler parr.). Estos elementos conforman un determinante imprescindible para el
desarrollo y progreso productivo y econémico de un pais, procurando accesibilidad terrestre menester
para el sistema de zonas tanto urbanas como rurales, impulsando, organizando y estructurando no solo
un modelo de progreso econémico sino de desarrollo en armonia y respeto del medio ambiente.

En estos términos, Vallverdu (2010) destaca el alto estandar de las carreteras, considerando su larga vida
atil en términos de cargas y solicitudes que van de acuerdo a su Transito Medio Diario Anual (TMDA).
Las diferentes redes viales que asi se establecen, logran cumplir de manera eficiente con la vinculacién
terrestre que paso al transporte de pasajeros y carga. Afirma ademas, que la inversion realizada en
infraestructura vial esta estrechamente relacionada con los fondos nacionales en funcion del desarrollo,
asi como con la calidad, que determinan su rentabilidad no solo a largo plazo, sino a mediano e incluso
a corto plazo, a favor de la sostenibilidad y acuerdos con programas de conservacion.

En esta linea de informacion, es fundamental resaltar la relevancia de la infraestructura vial en la
economia de un pais, la misma que esta dada por el valor que adquiere al considerar que al alto costo de
construccion, mantenimiento y habilitacién se le afiaden también los gastos que se generan por el
desgaste y deterioro de las vias. De tal manera que, se puede afirmar que la infraestructura vial. La
Infraestructura vial puede ser entendida como “el conjunto de todos los elementos que dan lugar al
desplazamiento de individuos y medios de transporte terrestres de manera segura, cdmoda y rapida a
partir de un punto del territorio a otro distinto” (EcuRed, s/f, 2do. Parr.). Con relacion a su importancia,
su relevancia es invaluable para el desarrollo de la economia de un pais mediante la conexion de
carreteras y demas vias terrestres entre diversos puntos de produccion y consumo, que determinan altos
porcentajes de los niveles de costos de transporte, los mismos que tienen impacto sobre los flujos
comerciales a nivel nacional e internacional.

En el contexto histdrico, es menester destacar que no fue sino a partir de lo ocurrido en la segunda guerra
mundial que el empleo de medios de transporte y desplazamientos por via terrestre crecié de manera
significativa hasta llegar hoy en dia a ser el medio mas utilizado en todos los rincones del mundo. La
relevancia de esto radica tanto en el volumen de pasajeros como que tiene la capacidad de transportar
asi como las mercancias que pueden ser desplazadas por las carreteras en consideracion de la dimension
econdémica que genera dicho transporte. Asi, en América Latina y el Caribe, el transporte por medio de
carretera representa aproximadamente el 80% del total del transporte de pasajeros y alrededor de méas
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del 60% del transporte de carga. Ademas, se estima que el gasto en carreteras comprende entre el 5% y
el 10% totales del gasto por parte del gobierno de un pais (EcuRed, s/f, 3er. Parr.).

El progresivo desarrollo y crecimiento del transporte por carretea fue motivado, ademas, por la creencia,
no mal fundamentada, de que el sector privado es mucho mas competente que el sector pablico y que el
comerciante y constructor perteneciente al sector privado puede tener una mayor inclinacién a disminuir
costos e incrementar recaudos a través del empleo de las vias con diferentes fines. En este sentido, la
llevar a cabo la inversion en infraestructura para la subsecuente construccion de vias terrestres de peaje,
por ejemplo, no solo requiere significativos aportes de capital, sino que implica asumir y aceptar una
cantidad importante de riesgos tales como el riesgo de construccién, politico, la variabilidad de las
condiciones del clima, la adquisicion de terrenos y la dificultad para proyectar y establecer futuros
niveles y accesos de trafico. Por este motivo es que la inversién privada en las vias de transporte terrestre,
particularmente de peaje, es menos frecuente que en otros sectores de infraestructura, de lo cual se
desprende que las carreteras representan aproximadamente apenas un 8% de la totalidad de los proyectos
privados que se ejecutan a nivel mundial.

La gestion y administracion de la infraestructura vial adecuada debe tener dos objetivos esenciales: en
primer lugar garantizar condiciones éptimas y funcionamiento de la infraestructura de manera continua;
en segundo lugar, la optimizacion del uso de recursos publicos que han sido invertidos tanto en su
desarrollo como en su mantenimiento y conservacién, que no necesariamente equivale a gastar lo
minimo posible. Asi es como a lo largo de los ultimos afios se han producido profundos cambios en la
manera de comprender y manejar la infraestructura vial, basados en la ideologia de gestion de activos,
de tal manera que los principales fundamentos de este nuevo modelo de administracion confluyen en lo
siguiente:

e Integral: cada uno de los elementos que conforma la infraestructura vial cumple una funcién
determinada, con el objetivo comin de garantizar el transito confiable y seguro para todos los
usuarios. Los pavimentos constituyen el elemento primario y de mayor relevancia de la
infraestructura vial, en torno al cual se desarrollan los deméas elementos complementarios:
puentes, drenajes, aceras, sefiales y dispositivos de seguridad.

e Estratégico: la conservacion de la infraestructura vial necesita de un esfuerzo sostenido y
planificado a lo largo del tiempo a razén de servir de forma segura y duradera a los usuarios.

e Sistematico: a fin de administrar todos los recursos disponibles tanto técnicos, humanos y
financieros de manera eficiente, el sistema de gestion vial debe combinar estrategias y criterios
que funcionen en favor de conseguir los logros de los objetivos de las instituciones que
participan en la inversion de infraestructura vial con atencién permanente en las necesidades y
demandas de los usuarios.

e Eficiencia: mediante un empleo eficaz de los recursos publicos que se destinan en favor de la
infraestructura vial.

2.2, Crecimiento econdmico

Una fuente permanente y fundamental de estudio a lo largo del tiempo y a traves del desarrollo de las
sociedades en el mundo, es el crecimiento econdmico. Para Redondo et al. (2016) representa un campo
historico de investigacion que estudia el cumplimiento y satisfaccion de las necesidades y
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requerimientos basicos dentro de una sociedad; satisfaccién y necesidades que se modifican y van
creciendo a medida que la sociedad se desarrolla en el tiempo. En este sentido, se acepta que las
principales manifestaciones del desarrollo en una sociedad no son sino un proceso continuo y mantenido
de industrializacion, de la mano de altos ingresos per capita para la gran poblacién y niveles altos de
produccidn asi como diversificacion del sistema productivo, consumos significativos tanto de bienes
como de servicios, progresos y avances en ciencia, tecnologia y educacion, que den lugar a la posibilidad
de llevar a cabo exportacion de bienes manufacturados y de capitales (Redondo et al., 2016).

Los primeros aportes respecto de la teoria de crecimiento econdémico, se atribuye a la escuela clésica,
quienes toman como punto de partida, la incidencia de los factores de produccion en el crecimiento de
los paises. En este marco, Adam Smith (1776), establecié que la riqueza de las nacionales se explica
principalmente por la division laboral y el nivel de especializacion de las actividades productivas,
factores que estarian positivamente relacionados por el intercambio comercial, el tamafio de los
mercados, y la acumulacion del capital. Por su parte Maltus (1798), con un enfoque desde el lado de
demanda, consideraba que, esta se podria ver afectada por un elevado nivel de ahorro, pues este podia
afectar al consumo y por consiguiente a la produccién.

Posteriormente, se origina la teoria de Keynes (1936 — 1937), instituy6 dos elementos fundamentales
que destormarian el crecimiento econémico desde el lado de la demanda: a) los niveles de inversion,
mismos que dependerian de la tasa de interés pero principalmente de las iniciativas de invertir; vy, el
ahorro, que deberia ser encaminado a inversiones productivas.

La CEPAL (2018a) ofrece otra concepcion acerca del crecimiento econdmico, definiéndola como el
incremento del bienestar material, reflejado en el incremento del ingreso real por individuo y
determinado y condicionado por el aumento de la productividad promedio del trabajo. La importancia
de esta vision radica en que toma en cuenta metodologias de produccion gque puestas en marcha generan
un incremento de la inversion de capital por habitante laboralmente activo, ademas, el aumento de la
densidad del capital se lleva a cabo a medida que se genera acumulacion, la misma que se promueve por
las mejoras y desarrollo técnico, esencial para garantizar su continuidad.

Labrunée (2018), por su parte, explica el crecimiento econdmico como un mecanismo y un proceso que
se mantiene a lo largo del tiempo en el que las diversas posibilidades de sostener una actividad
econdmica se incrementan de manera constante. Ademas, afiade que lograr crecimiento econémico es
uno de los problemas principales que afronta la sociedad y que es objetivo de estudio de la economia,
siendo una constante preocupacién proyectada y reflejada en diversos paradigmas teéricos a lo largo de
la historia. La autora asegura que un mecanismo convencional que permite medir el crecimiento
econdmico es la “evolucion del producto” por medio de la tasa anual de incremento en el PBI, para lo
cual emplea la siguiente formula:

22



Figura 1 Medida del crecimiento econémico

Medida del crecimiento econémico

Tasa del crecimiento del PIB pm = PBI pm afio 2 — PBl pm afio 1 * 100

PBI pm afo 1

Nota: Medina, M. (2021). Basada en Labrunée (2018).

La estimacion que se consigue mediante la formula citada consiste en la determinacion de si el valor
monetario de bienes y servicios finales generados entre el afio 1 y el afio 2 increment6. De haber
inflacion, seria necesario considerar el producto de precios constantes para realizar el calculo de la tasa,
permitiendo, de esta manera, conocer lo ocurrido con la produccion, cantidad de bienes y servicios,
dejando de lado el efecto que pudiera tener sobre la estimacion y la variabilidad de los precios. Vale la
pena mencionar que, el calculo no mostraria gran diferencia con el calculo correspondiente a valores
corrientes en caso de que la economia se manejase con valores muy bajos (Labrunée, 2018).

2.2.1. EIlRol del Estado y crecimiento econdémico

Keynes (1936 — 1937), defiende la participacion del estatal con base en una politica publica, enfocada
en el gasto publico, misma que incentiva la demanda agregada, y consecuentemente al crecimiento
econémico.

Bajo la perspectiva de Redondo et al. (2016), economistas del mundo retomaron un debate que resurge
de la época clasica, postulan que intervenciéon del estado toma forma reguladora, de participacion,
control y operacién directa de propiedad. La Intervencién estatal en el sentido moderno ha surgido
mediante el efecto de la industria y los métodos de produccién a gran escala sobre la sociedad, que dio
una ampliacion de derechos y el progreso de la democracia. EI aumento de la inversion estatal es un
mecanismo complejo, puesto que si se gquiere conseguir un logro econémico, se deba analizar efectos
secundarios de los elementos elegidos para alcanzar el objetivo. Si los efectos secundarios son
indeseables, se necesita otras politicas de anulacién. (Redondo et al., 2016).

En general, la intervencion estatal en la economia pretende llegar al progreso de la economia y sociedad
el pais; normalmente las herramientas que el estado o gobierno utilizan son el control a nivel del empleo
y a nivel de la moneda e inflacion. Para cerrar este punto se puede decir que para optimizar la eficacia
de la economia, el estado debe ir al objetivo de mejorar la distribucion de ingresos y estabilidad a través
de politicas fiscales y monetarias responsables.

2.2.2. Modelos de crecimiento econémico

El estudio realizado por Nufiez (2019) explica que en contexto econdmico como el actual, resulta vital
estudiar modelos y teoremas utilizados a lo largo de la historia para logras el progreso de los paises.
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Modelo de Harrod-Domar

El modelo establece que la inversion producird un efecto acelerador en la economia, debido a que
incrementa la capacidad productiva y un efecto multiplicador basado en el principio de que los agentes
consumen (o ahorran) una cantidad constante de su ingreso, lo que incentiva la demanda agregada.

En este marco, el modelo representa la equivalencia entre ahorro e inversion agregada, pues, es posible
obtener el crecimiento econémico por combinacion de politicas fiscales y monetarias. Si una nacion
tiene crecimiento equilibrado, los empresarios lograran la satisfaccién con su nivel de inversion. La Tasa
de crecimiento global no crece ni sube, tiene ritmo similar en el futuro.

Modelo de Solow (1956)

El modelo establecié que, existia una limitada incidencia de la participacion del Estado en el crecimiento
econémico, debido a que el gasto publico reduce la capacidad de ahorro en la economia, y de igual
manera, invertir en proyectos de construccion podrian provocar ineficiencia.

Por lo expuesto, para promover aumento econémico de largo plazo, el modelo propone considerar como
un factor endégeno, al progreso tecnoldgico, puesto que esto se traduce en mejores rendimientos
productivos. Asi mismo, los supuestos del modelo consideran que los factores de produccion capital y
trabajo, presentan rendimientos marginales decrecientes, lo cual ocasionaria que los paises alcancen un
estado estacionario.

Modelo de Ramsey-Cass-Koopmans

Trata de un modelo para optimizar con diversos agentes econdmicos: las familias y otro las empresas,
Interactian mediante relacion de bienes y servicios a cambio de un precio. Busca analizar aumento
econdmico por maximizacion de utilidad y también de produccion.

Modelo de Aghion-Howitt

Modelo de crecimiento enddgeno basado en destruccion creativa. Innovaciones dadas por sector
innovador competitivo forma el motor de aumento econdémico. Destruccién creativa induce a producir
productos nuevos y mejorados y dejar los antiguos obsoletos. Competidores imitaran innovaciones del
lider, y el valor depende negativamente de la tasa de llegada de la siguiente innovacién. Una

consecuencia es la tasa de crecimiento no esta incrementada por la productividad de investigacion.

A manera de resumen, las teorias de crecimiento son aproximaciones interesantes a nivel de la economia
actual. Es necesario agregar y complementar lo antes mencionado con politicas fiscales y monetarias.

2.3. Teoria del Gasto Publico
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De acuerdo a lo analizado por Tamayo (2016) son gastos publicos los “recursos financieros, materiales
y humanos, que la autoridad central utiliza en un periodo determinado” (p. 14), a través de este el estado
se mueve para atender las insuficiencias de la poblacion por medio de los servicios publicos, cuyo
destino es la cubierta de las necesidades de la poblacion. El autor explica que el cambio de la definicion
indica que el gasto publico, con o sin la financiacion de los servicios estatales, sefiala un factor
importante de reparticion de ingreso y patrimonio nacional.

Este progreso de la definicion esta profundamente ligada a la nueva nocion sobre la mision del estado:
para los rentistas tradicionales y para las concepciones modernas. Partirndo de lo anterior, Tamayo
(2016), plantea las siguientes caracteristicas del gasto publico: las erogaciones dinerarias, las efectuadas
por el Estado y en virtud de la ley. Por otro lado, el autor agrega que Para cumplir su objetivo en
satisfaccion de necesidades publicas, idealmente, la erogacion del estado deberia ser acorde con los fines
de interés estatal distribuidos al estado.

En este contexto, la distribucion del gasto en relacion al lugar y tiempo, partiendo de otras formas de
distribucion. En este sentido, el autor francés Duverger (1980) en Tamayo (2016) mantiene, con acierto,
de que ciertos gastos deben limitarse. Es de importancia remarcar los efectos econémicos del gasto
publico, para ello, el autor explica que se debe iniciar del inicio de lo fundamental que resulta el gasto
en relacién a renta estatal, en naciones modernas, el gasto publico excede el 30% del PIB, gasto de esta
magnitud tiene importante efecto sobre la economia.

Los efectos del gasto no se limitan al momento de impulso en forma de menor desempleo y mayor
actividad en el sector industrial, sino que tienen el efecto secundario de crear un equilibrio entre el gasto
y la produccidny fortalecer la actividad econdmica. Por su parte, el aumento de ingresos crece de manera
proporcional a la produccién y la actividad variable y esta expansién origina nuevos ingresos, creando
nuevos ciclos econémicos como resultado del gasto nacional.

No obstante, continlia el autor, considerando las investigaciones modernas se desprende que para poder
realizar una eficaz y adecuada eleccion de gasto publico, es necesario tomar en cuenta factores:
estructura econémica y las herramientas para financiar tal gasto publico, con respecto al gasto publico
y privado, el autor destaca:

e En primer lugar, la discrepancia mas importante trata en que el sujeto del gasto publico es el
sector estatal, mientras que el particular lo es del gasto privado. Esto es esencial porque el estado
es perpetuo y el individuo perecedero.

e Ensegundo lugar, por medio de sus gastos, el individuo satisface sus requerimientos, el sector
estatal persigue, con fines de interés al realizar sus gastos. Gastos publicos son inmateriales y

no valuables, mientras que los privados siguen fines materiales y lucrativos.

e En tercer lugar, estado hace gasto de recursos provenientes de coaccion, en contraste con los
individuos que carecen de dicho poder como mecanismo legal de generar ingresos.

e Encuarto lugar, el Estado debe satisfacer necesidades publicas, primero deber& conocer el gasto
para efectuar y consiguiente se procurara los recursos.
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e Por ultimo, el estado se encuentra obligado a realizar gastos a fin de cubrir y cumplir con las
funciones, los mismos que deben ser regulados y amortizados por la ley presupuestaria, en
contraste al particular, quien tiene libertad en cuanto como al destino de sus erogaciones
(Tamayo, 2016).

Sobre la clasificacion de los gastos, el autor comenta que son variados los razonamientos de
clasificacion, asi, se parte en gastos en especie y en moneda segun el elemento de pago con que han sido
realizados; se los clasifica en internos o externo segin el lugar donde se han realizado, ya sea dentro o
fuera de las fronteras del pais.

e Criterio econémico

Permite el establecimiento de discrepancia entre gastos operativos por una parte y gastos de inversion
por otra, los mismos que han sido clasificados como gastos ordinarios y extraordinarios. Los gastos de
inversion consisten en erogaciones por parte del estado que establecen aumento directo del patrimonio
del estado. Este puede consistir en pagos provenientes de a compra de la compra de bienes productivos,
en invertir ya sea por obra publica o en industrias claves determinadas.

También se clasifica econédmicamente a los gastos en productivos o improductivos. Los productivos son
quienes aumentan el rendimiento global econémico, haciendo posible mayor produccion general del
sistema, mientras que los improductivos no tienen esa cualidad, sin embargo, la division es relativa y de
poca validez cientifica. Ejemplo, los gastos referidos a los servicios publicos esenciales no son de
sentido estricto improductivos, ya que es evidente que sin su debida atencion la produccién se
disminuiria (Tamayo, 2016).

2.3.1. Efecto multiplicador del gasto pablico

De acuerdo a lo publicado por Roldan (2018) el efecto multiplicador del gasto hace referencia al “efecto
incrementado que tiene el aumento del gasto publico sobre la economia, es decir, al aumento mayor a
uno por cada moneda invertida”. Describe el gasto como el impulso o costo del gasto inicial, que el
gobierno incrementa debido a una serie de efectos secundarios subsecuentes. En este sentido, la autora
argumenta que, el efecto multiplicador del gasto, en teoria, es mucho mas marcado en aquellos paises
con economias poco desarrolladas y en vias de desarrollo, a razén de que las personas podrian tener una
tendencia mayor a consumir y a gque el impacto del gasto inversion sea mayor por el hecho de que el
capital es mas escaso.

Segln la autora, la economia neoclasica ya apoyaba la idea de que el mercado tenia la capacidad de
conducir a un equilibrio eficiente y que los desajustes econémicos podrian resolverse tendiendo al plano
empleo. Asi mismo, el marcado desempleo generado por la gran depresion de los afios treinta, fue tierra
fértil para el origen de nuevas teorias econémicas que promoverian la actuacion del estado como agente
regulador de la economia. El efecto multiplicador se origina a partir de dichas teorias de la mano de
Richard Kahn, colega y amigo de Keynes, como una invitacion a incrementar el gasto pablico para
conseguir un aumento en la produccién y el empleo (Roldan, 2018).
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Padilla (2021), destaca por su parte que, a razon de que tanto el consumo como la inversion son
dependientes de los niveles de ingresos, el incremento del gasto del estado incide de manera mas que
proporcional sobre la produccion y la demanda agregada. De esta manera, cuando el gasto incrementa
por parte del estado, sus proveedores que reciben dinero generalmente tienden a gastarlo, ya sea via
inversion o via consumo, debido a lo cual es mayor la demanda agregada sobre el gasto llevado a cabo
por este.

Factores como la corrupcion, la pobre eficiencia con la que se realiza el gasto, generan a la par un
incremento en el costo de las obras, de tal manera que el efecto neto sobre la demanda agregada y la
produccién de cada peso gastado es mucho menor de que en realidad deberia ser. Es asi que en un
contexto de austeridad fiscal, es determinante disminuir el gasto corriente y re orientado a la inversion
a fin de que el gasto publico sea un elemento que fomente el crecimiento y el desarrollo, esto,
particularmente, en infraestructura. Sumada a la eficiencia y a la erradicacién o lucha contra la
corrupcion, el canalizar los recursos hacia los sectores con incidencia importante en el crecimiento a lo
largo del tiempo es la manera mas eficaz de incrementar el impacto del gasto publico sobre el
crecimiento (Padilla, 2021 ).

2.3.2. Gasto puablico en infraestructura

Dominguez (2017), explica que, en lo referente al gasto publico, es menester atender a la influencia
directa de las infraestructuras econdémicas en la actividad de produccion gue se lleva a corto plazo. De
la misma manera, a la implicacion en la competitividad del sector privado, a través del aumento en la
productividad y la disminucion de los costes de produccidn, pues los efectos econémicos de la inversion
en infraestructura pueden distinguirse entre el corto y el largo plazo. A razén de estimar el impacto
generado, se han empleado, explica el autor, diferentes enfoques metodoldgicos. En la literatura
economica, el modelo de Auscher postulado en 1989 ha tenido una influencia importante.

Dentro de los mecanismos y funciones de produccién del sector privado, el stock del capital publico
gjerce un papel importante de impulso, con el objetivo de cuantificar la incidencia del stock de dicho
capital en lo referente a la productividad. Este campo de investigacién se ha determinado por una
importante controversia metodolégica debido a que varios autores sefialan que la relacién entre
infraestructura y productividad puede ser contradictoria y opuesta, debido a que paises con niveles
elevados de renta financian importantes inversiones en infraestructura.

Se cuestiona, segun el autor, si la inversion que se realiza en infraestructura puede denominarse un
“almuerzo gratis”, debido a que la proporcion de los multiplicadores fiscales a corto plazo dependen de
diversas circunstancias, en especial de la forma en como se lleva a cabo el financiamiento del gasto
publico, ya sea mediante deuda, impuestos o reduccion de otras categorias de gasto publico, desde luego,
si se cumplen condiciones especificas, el gasto que se efectlia en la inversién publica puede llegar a ser
recuperado completamente ademas de ser muy rentable a largo plazo.

Albujar (2020), asegura que un proyecto de infraestructura, de manera general, puede ser llevado a cabo
de tres formas distintas: la primera consiste en un financiamiento 100% privado; la segunda en que una
parte sea financiada por parte del sector privado y otra por el sector publico; finalmente, con un
financiamiento que sea 100% publico. De esta manera, afirma, el estado podria conseguir mayores
beneficios por el dinero destinado a financiamientos en infraestructura, en contraste de que lo fuese
directamente ejecutado como obra publica.

27



Por otra parte, dado el caso en el que el sector privado se vea obligado a financiar completamente la
infraestructura, el estado podria beneficiarse a corto plazo de dicha infraestructura sin costo alguno y
quienes se verian destinados a cubrir los gastos de inversion, mantenimiento y operacion no serian sino
los usuarios, por medio de tarifas establecidas por el uso de la infraestructura. De igual manera, las
inversiones podrian ser financiadas de manera conjunta por el sector privado y por el estado, un caso en
el que los desembolsos del estado se verian reducidos y los recursos publicos podrian aprovecharse de
una manera tal que permita desarrollar e impulsar mas inversiones, lo que se conoce como “efecto de
apalancamiento” del estado por medio del sector privado segun Albujar (2020), dando lugar a mayores
proyectos de infraestructura.

En consecuencia, se puede concluir que, se logra un aumento importante de la competencia en obras y
servicios publicos por medio de la promocién de la participacion del sector privado. Ademas, esto
generaria, a través de los mecanismos de mercado, un incremento de incentivos que mejorarian la
eficiencia en instituciones publicas. El costo de oportunidad vinculado al gasto en infraestructura,
determina la importancia de efectuar el gasto en infraestructura publica éptima.

2.3.3. El gasto publico en infraestructura y crecimiento econémico

En este escenario, Villareal et al. (2020) mencionan que el desarrollo de infraestructura puede conllevar
beneficios a la sociedad en términos de rendimiento econdémico, equidad y diversas dimensiones
esenciales para el avance y progreso de la sociedad. La adaptacién de los servicios y activos de
infraestructura establecen la competencia de un pais para la produccidn, vinculos comerciales y a la vez
disminucidn en los niveles de pobreza. Una disposicion adecuada de infraestructura permite un aumento
en los niveles de productividad, que a su vez reduce los costos para la actividad econémica. Ademas,
los proyectos de obra publica pueden contribuir al desarrollo sostenible y atenuar los impactos nocivos
de la actividad humana sobre el medio ambiente.

Desde la investigacion de Aschauer (1989) en Villareal et al. (2020), se ha ido analizando a partir de
una gran variedad de documentos el vinculo que se establece entre infraestructura y crecimiento, en
dichos escritos se hace hincapié los diversos mecanismos mediante los cuales la provision de
infraestructura llega a tener un impacto en el crecimiento. De esta manera se explica como se genera un
incremento directo en el rendimiento de los factores de produccién a través de la inversion en
infraestructura, especialmente cuando el acervo es relativamente bajo. Un ejemplo de lo mencionado es
con la disponibilidad de energia eléctrica que permite a los trabajadores utilizar herramientas modernas
para la produccién. Por otro lado, los sistemas de telecomunicaciones facilitan la prestacion de ciertos
servicios y la concertacion entre los agentes econémicos.

También es fundamental tomar en consideracion que las ganancias deben ser medidas en términos de
costo de oportunidad. Por ejemplo, debido a dificultades de acceso a redes eléctricas, las empresas se
ven obligadas a trabajar mas duro para obtener energia de otras fuentes, muchas de ellas mas costosas
y, en consecuencia, muchos no podran acceder al uso de estos recursos. Se argumenta, de la misma
manera, que una cantidad ideal de infraestructura de buena calidad es crucial para la participacion de
una economia particular en el campo del comercio internacional. De manera particular, el ingreso a
nuevos mercados de exportacion esta totalmente determinada por los bienes y servicios.
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Como resultado, la infraestructura dedicada de manera insuficiente a las vias terrestres de transporte y,
como se menciond, de igual manera al suministro de energia eléctrica o agua potable, tiene un impacto
negativo en las exportaciones y dificulta la participacion de empresas internacionales. El desarrollo de
infraestructura genera una gran variedad de actividades econdmicas donde muchos pueden
desempefiarse. Esto se logra incrementando la movilidad de los factores de produccion y disminuyendo
el tiempo de tréansito de las mercancias, que son insumos que estimulan el crecimiento de los distintos
mercados, dan lugar a la promocion de competencia y las economias de escala y especializacion de
mercado. Asi también, el desarrollo de infraestructura durante las fases iniciales de construccion tiene
un efecto estimulante sobre el crecimiento a corto plazo. En este sentido, la politica de inversion puede
ayudar a estimular una recesién. De esta manera, las obras publicas tienen el potencial de crear nuevos
y mas puestos de trabajo tanto en la construccion como en industrias relacionadas, promoviendo e
impulsando asi el crecimiento econdmico como una consecuencia inevitable.

En el marco de la crisis global generada por la pandemia de COVID-19, se ha evidenciado que las
economias pueden llegar a reactivarse a través del desarrollo de infraestructura, considerando esto como
elemento fundamental a favor del progreso de los modelos econdmicos asi como de las sociedades
modernas. Un determinante del crecimiento econémico en los paises es el abastecimiento de ciertos
bienes y servicios. De manera similar, la disponibilidad de infraestructura impacta la distribucién del
ingreso y asegura el logro de los objetivos de desarrollo tanto en lo que concierne a matera de educacion
y de salud (Villareal et al., 2020).

2.3.4. Infraestructura vial y crecimiento econémico

Desde la perspectiva de Leon y Silva (2020), la correcta disponibilidad de obras de infraestructura vial
constituye un factor determinante para que un determinado pais o region llegue en el futuro a producir
un ascenso en su especializacion productiva si desarrolla ventajas y las aprovecha. De esta manera es
como la premisa concuerda con lo indicado por la CEPAL (2018b), la cual asegura que entre los distintos
beneficios de una éptima infraestructura vial destacan el desarrollo de la eficiencia, el avance de la
competitividad y la mejora de los costos agregados de la economia, destacando el valor que tiene el
subsector de carretera que suele cumplir el rol crucial logistico en América latina.

Los autores recopilan tres tipos de efecto en la economia: en primer lugar, una infraestructura, que
contribuya directamente al PIB; en segundo lugar, las inversiones realizadas en infraestructura; y por
Gltimo, la productividad. En concreto, estos efectos aportan a un progreso en la accesibilidad a diferentes
sistemas de servicios, disminucion de costos de operacion, y conseguir niveles éptimos de eficiencia
operativa, ademas de garantizar calidad y cantidad en los diferentes servicios de infraestructura (Ledny
Silva, 2020).

No es desconocido que las carreteras impactan de manera sustancial en el comercio al dilatar y extrapolar
nuevas oportunidades de mercado mientras se reducen costos de logistica manteniendo siempre la
calidad y garantias a largo plazo que aseguren su rentabilidad. Cuando se cumplen estos criterios, se
evidencia que dos efectos positivos en la economia se manifiestan: el primer y segundo lanzamientos.
El primero representa el momento en que la inversion genera nuevos puestos de trabajo ademas de otros
beneficios econdmicos secundarios que se derivan de manera inmediata de lo primero. El segundo, por
su parte, se refiere a los beneficios del proyecto tales como el aumento de la productividad, la reduccion
de tiempos de viaje de un territorio a otro, incluyendo, por supuesto, demas beneficios como reduccion
de trafico y facilidad de maniobra.
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Gutierrez (2019) confirma que el establecimiento de una red de infraestructura vial dptimamente
desarrollada es idean en comunidades en vias de desarrollo por medio de movimientos y empleos
eficientes de bienes y personas que se desempefian en estos campos laborales. Asi, en Gltima instancia,
carreteras y vias en 6ptimo estado disminuirian el comercio empresarial. Las carreteras, los ferrocarriles
e incluso el transporte aéreo y maritimo, constituyen medios de transporte eficientes de bienes, servicios
y personas que facilitan y dinamizan a los empleadores llevar a cabo negociaciones que ponen en
movimiento las diferentes dimensiones econémicas.

2.4, Estado del Arte de la Facultad

El tema especifico de investigacion sobre el analisis del gasto de inversion en infraestructura vial y su
efecto en el crecimiento econémico no se ha llevado a cabo en la Facultad de Economia de la Pontificia
Universidad Catdlica del Ecuador. En este sentido, resulta interesante, la realizacién de una disertacion
sobre este tema. Sin embargo, existen algunos topicos de disertacion en la facultad, que guardan relacion
con el tema, los cuales se presentan a continuacion:

Barragan (2011) practico una investigacion titulada “Efectos econdmicos del gasto del gobierno central
del Ecuador en construccion 2002-2009”, en el cual se analizan datos y cifras relacionadas con
el sector de la construccion, incluyendo diferentes variables como la inversion pablica, el gasto
publico, el PBI e IED. Se efectud el analisis de las tendencias que dichas variables generaron en
el periodo establecido. Su objetivo no fue sino definir y determinar los efectos a nivel econémico
y la relacion que se establece en el gasto publico, especificamente en el sector dedicado a la
construccion contrastada con el desempefio de la economia ecuatoriana. El estudio se basé en
un enfoque historico y aplicado debido a que su analisis estadistico busco explicar el
comportamiento de las variables adaptadas a su tema de estudio. Con un método deductivo para
el desarrollo de su investigacidn, en consideracion con las premisas asociadas con el anlisis del
gasto pablico y su incidencia en otros factores que inciden en la economia del Ecuador.

Los resultados relevantes de la investigacion de Barragan evidencian que la incidencia en el incremento
del gasto como la inversion publica desde el afio 2008, representa una politica fiscal agresiva aplicada
por el Estado Ecuatoriano, justificando asi el empleo del modelo propuesto a razon de explicar las
consecuencias que se generaron en la poblacion y el pais. En el afio 2009 se produce un cambio
importante en la inversion destinada a la construccion de obras publicas, la misma que, si bien aumenta
anualmente, en dicho afio, la cantidad de recursos fue insuficiente debido al empleo de dichos recursos
en el mantenimiento obras que conciernen al Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP).

En definitiva, es evidente que la inversion dedicada al sector de la construccion generd un impacto
positivo sobre el mercado laboral, en desmedro de otros sectores econdémicos. Se deriva de esto, que las
obras publicas de infraestructura son fundamentales para el desarrollo del sector privado y, sin duda
alguna, el crecimiento y progreso a largo plazo de toda economia. Los resultados en la economia
ecuatoriana no fueron sino positivos, y se destacan el crecimiento econémico a corto y mediano plazo,
aumento en el empleo, mayores ingresos destinados al sector privado en contraste con un impacto
negativo en las finanzas publicas.

Otro trabajo de investigacion, llevado a cabo por Barreno (2015) titulado “Analisis empirico de las
implicaciones de la inversion sobre el crecimiento econémico del Ecuador 200-2012”, realizé una
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revision acerca de la incidencia de la inversion sobre la evidencia tedrica comparada con la evidencia
empirica a razon de determinar el grado de correlacion de esta variable con el desarrollo econdmico. El
objetivo se enmarcaba en Identificar los efectos de la inversion en el crecimiento econémico, y comparar
si la evidencia empirica se ajusta al axioma tedrico, en el caso de la economia ecuatoriana en el periodo
2000-2012. La metodologia del estudio se desarroll6 en torno a las variables desde un orden descriptivo,
debido a la consideracion de varios elementos y datos que reflejen la situacion de la inversion
ecuatoriana en los periodos desde 2000 al 2012. Se plante6 una metodologia teérico-empirico para
entender los efectos de la inversion, sin descuidar las evidencias historicas y métodos estadisticos de
analisis de datos.

Entre los resultados mas relevantes se destacan, la evidencia que la Formacion Bruta de Capital Fijo
(FBKF) se mantiene dentro de la estructura econémica del Ecuador, aumentando su participacion en el
PIB pasando del 15,5% en el afio 2000, a 25,2% en el afio 2012, en relacion al comportamiento de esta
variable versus los paises seleccionados de América Latina. En el caso ecuatoriano, se mantiene un
rango de participacion superior durante el periodo analizado, promediando una participacién por el
orden del 21,6% del PIB frente al promedio de todos los paises de América Latina 19,5%. Las
conclusiones dejan entrever, que la tendencia que mantiene la FBKF y la variacion porcentual del PIB
es similar durante todo el periodo analizado. EI FBKF como elemento de politica publica, ha adquirido
importancia y participacion relevante en los Ultimos 6 afios casi ha equiparado a la FBKF privada.

El aporte a la investigacion se puede destacar en el lineamiento sobre una inversion publica efectiva y
eficiente, donde sus resultados resulten beneficiosos para la poblacion y se orienten principalmente en
la correccion de falencias historicas, sobre todo en la dotacidn de servicios pablicos y la creacion de
infraestructura habilitante para el desarrollo y crecimiento econémico. El objetivo comln se concreta
en buscar mecanismos que incentiven tanto a la Inversion Extranjera Directa (IED) como a la FBKF, de
elementos que impulsen y determinen el impacto de la inversion en el desarrollo econdémico sobre todos
estos componentes integrados de manera conjunta para lograr y fortalecer la inversion y el crecimiento
econdmico nacional.

Carpio (2014), finalmente, en su investigacion titulada “Politica fiscal y social en el Ecuador: Evaluacion
de la asignacidn presupuestaria en los proyectos sociales en el pais durante el periodo 2007-2012. Caso
Educacion”, evidencia las cifras vinculadas con el crecimiento de la economia por medio de variables
como el PIB, el IED, importaciones y exportaciones, entre otras, y examina las tendencias asi como sus
asociaciones a través del empleo de herramientas estadisticas a razon de estudiar el comportamiento y
la constitucion del Presupuesto General del Estado a lo largo del periodo 2007-2012 definiendo los
diferentes cambios generados como respuesta a conferir mayor relevancia al sector social del pais
mediante asignaciones de recursos.

Los resultados de su investigacion, cuyo método fue analitico, develaron que en el Ecuador se maneja
una estructura de economia mixta, debido a la incursién de empresas privadas conjuntamente con el
Estado, siendo este ultimo quien determina la conducta asi como el comportamiento de los participantes
privados por medio del empleo de diferentes herramientas y reglamentos, asi también de impuestos y
subsidios principalmente.

Las conclusiones ratifican el compromiso del estado hacia sus ciudadanos, el cual radica en tratar de
emplear lo mejor posible los recursos de la nacion, hacia obras donde el beneficio sea de manera general.
En el &mbito educativo, tema central del trabajo de Carpio (2014), a pesar del énfasis que el estado ha
llevado a cabo en materia de inversion social y de manera especifica a la educacion y salud, es
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indiscutible que existen provincias con evidentes resultados desfavorables principalmente en el anélisis
de variables educativas. El aporte hacia la presente investigacion, permitira caracterizar la gestion del
gasto publico en la construccion del presupuesto del estado como herramienta social y econémica, sobre
todo cuando evaluamos el rendimiento en infraestructura vial, sector que ha recibido una elevada
asignacion de recursos, y a su vez propiciara una vision general sobre el desempefio de los proyectos de
inversion durante su etapa de ejecucion, para finalmente, presentar los resultados de su relacién con el
crecimiento econdémico.
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Capitulo 111

Importancia y evolucion del gasto de inversion del gobierno central en
infraestructura vial

3.1.  Articulacion del marco legal que rige la inversion publica en infraestructura vial en el
Ecuador.

Conforme lo establecido por la Secretaria Nacional de Planificacion y Desarrollo (Senplades, 2019), la
inversion para el desarrollo de infraestructura vial, se considera un factor fundamental, cuando hablamos
de seguridad vial, movilizacion, desarrollo sostenible y la prestacion de un ambiente digno y adecuado
para los ciudadanos. En el afio 2017, la Red Vial del Estado alcanzé los 10 km de longitud, se evidencio
que durante la Gltima década, el sector de la infraestructura fue uno de las principales estratégicas para
el cambio de la matriz productiva, por lo cual consistio en uno de los principales focos de inversion, lo
cual a su vez, contribuiria al crecimiento econémico del pais.

Para el cumplimiento de este objetivo, se definieron mecanismos como la creacion del Plan Estratégico
de Movilidad, para el periodo 2013 — 2037, asi también en 2017, se implementaron importantes
proyectos de infraestructura vial, como carreteras de acceso y puentes que contemplaron un monto de
inversion aproximado de USD. 696 millones; cabe mencionar que, para la explotacion efectiva estas
inversiones, se requiere de politicas que vinculen el aprovechamiento de infraestructuras basicas, con la
generacion de productividad y mayor valor agregado en los bienes y servicios (Senplades, 2019)

La Corporacion Andina de Fomento (CAF, 2020), sefiala que, la red vial nacional, puede clasificarse en
estatal, que comprende las carreteras primarias y secundaria, a nivel provincial se tienen las carreteras
terciarias, y a lo cantonal le corresponde los caminos vecinales. Por su parte, el Ministerio de Transporte
y Obras Publicas (MTOP), es la entidad que administra la red vial estatal, mientras que las
municipalidades rigen en | red vial provincial y cantonal. No obstante, el MTOP ha realizado ciertas
intervenciones en las vias terciarias y caminos vecinales, con la finalidad de generar adecuaciones en
carretas gue no se encuentran en correcto estado y que demandan del servicio de trasporte.

Adicionalmente, segun el Comité Interinstitucional de Asociaciones Publico y Privadas, fundamentado
en su normativa legal aprobada en el afio 2015, se prevé que se facultara alrededor del 38% de las
carreteras primarias, con la concepcién de asociaciones publico - privadas, con la finalidad de mejorar
la gestion en materia de infraestructura; cabe mencionar que el Ministerio de Trasporte y Obras Publicas,
sera quien realice la supervision.

Por otra parte, la Agencia Nacional de Transito, tiene como funcidn, formular la planificacion, regular
y controlar la correcta gestion del sistema de transporte terrestre. Esta entidad ademas, implemento
instrumentos normativos como es la Ley Organica de Trasporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial,
asi como el reglamento para el Trasporte Publico Interprovincial.
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Tabla 2 Caracteristicas de la administracion gubernamental en el sistema vial en Ecuador

Caracteristicas de la administracién gubernamental en el sistema vial en Ecuador

Concepto Descripcion

Modelo de gestion Sistema descentralizado, el 25% de la red vial le corresponde al MTOP,
mientras que, el 75% a los municipios

Participacion privada Limitada

Existencia  de  participacion Si, con la implantacion de la Ley Organica de Incentivos para la

publica y privada PPP Asociacion Publico y Privada.

Organismos de control Ministerio de Transporte y Obras Pablicas

Organismos de planificacion Ministerio de Transporte y Obras Pablicas

Organismo regulador Agencia Nacional de Transito, Ministerio de Transporte de Obras
Publicas

Regulacion tarifaria Ministerio de Trasporte y Obras Publicas

Nota: Medina, M. (2021). Basada en Senplades (2019).

Partiendo de esta informacion, el marco juridico que rige las politicas de infraestructura vial lo
comprende el Ministerio de Transporte y Obras Publicas, el cual disefia y planifica las gestiones que
intervienen en la red de transporte en Ecuador, desplegando acciones a entes regionales y promoviendo
convenios con el sector privado a fin de garantizar la productividad y competitividad en materia de
transito, transporte e infraestructura.

3.1.1. Cddigo Organico de Planificacién y Finanzas Publicas

El Codigo Organico de Planificacion y Finanzas Pablicas (COPFP, 2011), aprobado mediante Registro
Oficial No. 306, de 22 de octubre de 2010, con su Gltima modificacion de fecha 24 de junio de 2020;
consiste en un instrumento legal que vincula a las recursos publicos con la planificacion nacional y
estratégica, en todos los nivel de gobierno, en este marco, a contraccion se enlista los principales
articulos que guardan relacion con infraestructura:

Art. 36.1.- De la Estrategia Territorial Nacional (ETN): Forma parte del Plan Nacional de Desarrollo,
cuyas determinaciones seran de estricta consecucién para las instituciones que conforman el Sistema
Nacional Descentralizado de Planificacion Participativa.

La ETN, consiste en un instrumento de ordenamiento territorial de cobertura nacional, el cual actia
considerando sus recursos naturales, asentamientos humamos, patrimonio cultural, actividades
econdmicas e infraestructura, siempre enmarcado en las politicas y objetivos nacionales de desarrollo.

Art. 133.- “Créditos contratados por el Estado a favor de empresas publicas y/o entidades financieras
publicas.- En el caso de que empresas publicas y entidades financieras publicas que cuenten con
programas y proyectos de inversion en infraestructura (...) calificados como prioritarios por las
entidades rectoras de la planificacion y finanzas pablicas, podran realizar operaciones de crédito para
inyectar recursos requeridos a la entidad la ejecutora” (COPFP, 2020, pag. 44).

De lo anterior se puede analizar que esta ley es el ente regulador a nivel nacional que rige las acciones
y administra los recursos a ser asignados a las organizaciones comunitarias e infraestructura, en
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concordancia con la Planificacion Nacional, detectando Yy respondiendo a las necesidades de la
comunidad.

3.1.2. Plan Nacional de Desarrollo

El Plan Nacional “Toda una vida” (2017-2021), consiste en un instrumento de ordenamiento territorial,
de cobertura nacional, basados en metas de desarrollo nacionales, construidas a partir de la realidad
actual en el marco de las politicas gubernamentales de la administracion publica de turno; comprende
criterios basados en, recursos naturales, materiales, infraestructuras, comunidades, economia, politicas,
recursos tecnoldgicos, define directrices concretas para ejercer una politica publica descentralizada, en
coordinacion a nivel regional y nacional, mediante la gobernanza multinivel; y con la implantacion de
politicas participativas, sujetas a permanente monitoreo, seguimiento y evaluacion.

Para ello, se establecen medias que permitan optimizar las capacidades que prevalecen en cuento a
talento humano, energias limpias e infraestructura, con el fin de fomentar la provision de bienes y
servicios con valor agregado.

En este orden de ideas, el plan destaca la gestién en infraestructura que propulse condiciones adecuadas
para la ciudadania pueda trasladarse de un lugar a otro, realizar el intercambio econémico, promover la
prestacion de servicios, generacién de tecnologias y de conocimiento, y con esto fomentar la
productividad nacional y mejorar las relaciones a nivel regional y nacional, por medio de los cuales se
dota a la ciudadania de condiciones favorables para desarrollar sus capacidades; y, paralelamente,
favoreciendo el desarrollo territorial sistémico. El reto es generar el desarrollo sostenible fomentando la
infraestructura, como la vial, de manera participativa con el sector privado.

El documento resalta que “en la pasada década se ha mejorado las condiciones de competitividad
sistémica al construir una infraestructura que permite la conectividad (vias, puertos, aeropuertos) como
base del desarrollo productivo” (Plan Nacional de Desarrollo, 2017, pag. 78), y el fortalecimiento de
la infraestructura tecnoldgica, promoviendo fuentes de empleo, productividad e innovacion, asi como el
progreso en el sector agricola. Lared vial provee el acceso de pequefios productores a mercados y puntos
de comercializacidn, siendo esto un elemento dinamizador de la productividad y tanto, de la economia
Economia en diversos sectores.

Se puede concluir que las consideraciones para distribuir los recursos publicos derivados del Plan
Nacional de Desarrollo “Toda una Vida”, se focalizé en atender a los sectores sociales como salud,
educacion, vivienda, la seguridad social; e incentivar la produccién basada en la infraestructura instalada
como escuelas, hospitales, conectividad, viabilidad y aeropuertos.

3.1.3. Estrategia Nacional para el Cambio de la Matriz Productiva

Al respecto Diaz et al. (2019) explican que, existe un complejo debate en la transformacion de la matriz
productiva en el Ecuador, derivado de los distintos puntos de vista desde los que se analice. Es imperante
reconocer en economia ecuatoriana se caracterizado a lo largo de la historia, por un sistema productivo
primario exportador; por tal motivo generar un cambio en la estructura productiva, conformé uno de los
principales objetivos de la Planificacion Nacional, y llevo a determinar que existen cuatro factores
necesarios para generar variacion en la estructura productiva del pais: diversificar la produccion,

35



fortalecer la tecnificacidn, sustitucion de importaciones y maximizacion de la cartera de productos de
exportacion.

Es necesario considerar que una estrategia de cambio productivo debe contemplar factores como ingreso
de divisas, fortalecimiento de infraestructura, generacion de empleo, activacion del sector empresarial,
y dinamizacion de importaciones.

Desde la perspectiva de Palacios y Reyes (2016) el comun denominador de la especializacion primario
exportadora y extractivita, durante la época republicana, ha sido uno de los mayores problemas cuando
hablamos de crecimiento econémico en el pais; y, dar un giro a esta perspectiva mediante el cambio de
la matriz productiva, para lo cual se requiere de un sistema de planeacion eficiente y de largo plazo,
estabilidad politica, inversion extranjera, apertura de mercados, fortalecimiento productivo a nivel
nacional, a través del valor agregado, y un sector privado competitivo.

Sin embargo, dar este giro requiere de la existencia e inversion en infraestructuras basicas que activen
la productividad de los sectores econémicos, por lo tanto, el comportamiento de la inversién en el pais
durante el periodo de analizado, marcan una tendencia positiva, lo cual demanda de politicas y
estrategias que atraigan la inversion de capital extranjero.

3.2. Evolucion de la inversion Publica ecuatoriana

De acuerdo a la investigacion de Reyes (2018) para una mayor comprension de como se ha evolucionado
la inversion publica a lo largo de la historia, varios autores han destacado las siguientes etapas:

e Auge cacaotera, que va desde el periodo 1860 — 1920, época en la cual, la produccion y
exportacion fueron las méas representativas frente a la produccion exportable total en el pais;
dentro de este periodo, los ingresos derivados del cacao y los recursos de deuda externa
propiciaron la inversion pablica en obras de infraestructura, como fue la construccion del
ferrocarril, con el tramo Quito — Guayaquil, esto sin duda impulsoé el comercio, el sector agricola
y textil.

e Durante el Auge Bananero, periodo 1948 — 1970: se desarrollaron ventajas comparativas con la
potenciacion en la productividad agricola de caracter primario, con miras en explotacion laboral,
lo cual, a su vez result6 un factor debilitante del proceso de industrializacion.

e En el Auge Petrolero comprendido entre los afios 1972 y 1980, el pais vivié una importante
etapa de explotacion petrolera, acompafiado de una creciente tendencia en los costos del barril
a nivel internacional; lo cual fortalecié la Industrializacion mediante la Sustitucion de
Importaciones - IS, cuyo modelo de desarrollo pretendia establecer la plena intervencion estatal
mediante mecanismos de inversion pablica para potenciar a los paises en vias de desarrollo.

e Durante la época de los 80°, en la que se continud desarrollando un modelo ISI, el Estado llevo
a cabo una falsa industrializacion, al impedir forjar la competitividad industrial, dejando que las
empresas nacionales dependan permanentemente de las subvenciones estatales, ocasionando
que, una vez finalizado el auge del petréleo, el Estado no cuente con los recursos necesarios,
para dar cumplimiento a las obligaciones generadas del endeudamiento externo.

36



Frente a la incapacidad de pago de la deuda externa, los organismos internacionales, como alternativa
para que el pais logre financiar los pagos de deuda externa, plantearon “Programas de Ajuste
Estructural”, que implicaba agresivas mediadas de ajuste fiscal y reducia las posibilidades de que el
Estado genere inversion publica. Con lo cual el rol del Estado, como generados de bienes y servicios
publico disminuyo significativamente.

3.2.1. Ciclo presupuestario

Desde la perspectiva de Llamas (2020), “es el conjunto de fases o etapas que se desarrollan en un periodo
determinado” (1er parr.), este ciclo se origina en el sector publico debido a que se encuentra regulado y
normado en el COPFP, necesario para marcar una hoja de ruta estratégica, para la asignacion
presupuestaria de recursos publicos a las Entidades estatales, y consiste el cumplimiento de seis etapas
principales: planificacion, formulacién, asignacion, ejecucién, seguimiento y evaluacion, y liquidacion.

Por su parte Calan y Moreira (2018) analizan estas etapas considerando lo determinado en la
Constitucion de la Republica del Ecuador (2008), en el art. 239: “La formulacion y la ejecucion del
Presupuesto General del Estado se sujetaran al Plan Nacional de Desarrollo” (p. 143). Por lo tanto, es
claro que el pais cuenta con entes reguladoras, quienes articulan el presupuesto con los objetivos y metas
de desarrollo a nivel nacional; solo una efectiva vinculacion, seguimiento y evaluacion del
comportamiento del proceso de ejecucion presupuestaria y cumplimento de la programacion
institucional, propiciard que se asignen los recursos de estado, de manera eficiente.

Figura 2 Evolucién de presupuesto general del estado (en millones de dolares)

El Ministerio de Economia y Finanzas, presenté como parte del programa econémico, correspondiente
EVOLUCION DEL PRESUPUESTO GENERAL
DEL ESTADO

a la proforma 2018, la evolucién del presupuesto general en la Gltima década:
g 2
< %

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

23.950
26.109
32.367
36.317
29.835
36.818

21.282

Nota: Basada en Ministerio de Economia y Finanzas (2018).
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Estos resultados muestran que, al 2018, existié un incremento, del presupuesto general del estado, de
45% con respecto del afio 2012. Siendo el 2017, el ejercicio fiscal con mayor presupuesto (USDMM.
36,818); sin embargo respecto de este afio, en el 2018 se evidencié un desbalance de -1,965 millones,
es decir, -5,3%.

Calany Moreira (2018), explican que, en el marco de la cooperacion interinstitucional, establecida entre
el Instituto de Estudios Fiscales, Programa de cohesion social en América Latina y la Agencia Espafiola
de Cooperacion Internacional para el Desarrollo, se realizd una evaluacion sobre el estado situacional
del pais, lo cual evidencid la necesidad de establecer una estructura presupuestaria programatica, para
determinar de manera especifica a donde se asignan los recursos, cuales son los resultados.

El ciclo presupuestario en el Ecuador, implementado en la actualidad conforme lo establecido en el Art.
96 del (COPFP, 2020, pag. 33) instrumento legal que sefiala que estos son: “programacion, formulacién,
aprobacion, seguimiento y evaluacion, clausura y liquidacion del presupuesto”. Se puede concluir este
apartado sefialando que la asignacion de recursos a las instituciones publicas, se efectta considerando
su comportamiento en la ejecucién presupuestaria de periodos anteriores.

3.2.2. Inversion publica en infraestructura vial

De acuerdo a lo investigado por Ledn y Silva (2020) el Ecuador requiere de un importante nivel de
inversion, con la finalidad articular el desarrollo de territorios nacionales, con el acceso vial; situacion
que genera conflictos de conectividad para el progreso de actividades comerciales, debido a la dificultad
para trasportarse de un lugar a otro, asi como para acceder al resto de sectores dinamizadores de la
economia.

La red vial nacional, representa uno de los principales factores comunicacionales del pais. Asi también,
las vias primarias y secundarias interactGan como conectores entre capitales y cabeceras cantonales, por
lo tanto son carreteras de mayor afluencia y transito vehicular, por lo tanto, son determinantes para la
activacion econdmica. Es asi que, de los 9.792,50 km que comprende la red vial nacional, entre los afios
2007 — 2017 se ha intervenido el 95% de la red vial estatal (9.348,14 km).
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Figura 3 Evolucidn de la inversion en infraestructura vial 2000- 2018 (millones de délares)
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USD millones

Nota: Medina (2021). Basada en Secretaria Nacional de Planificacion (ex Senplades).

La presenta ilustracién muestra el comportamiento evolutivo de la inversion pablica en infraestructura
vial, en que se evidencia una asignacién de USD 1.317 millones, durante el periodo comprendido en los
afios 2000 y 2006; por otra parte, entre los afios 2007 y 2018, se evidencié una inversion de USD 12.862
millones, si analiza la variacion entre ambos periodos, se determina un considerable incremento, con
una tasa de variacién de 8,7 puntos porcentuales.

Segun el Ministerio de Transporte y Obras Publicas, en el afio 2018, se generaron alrededor de 2.380
fuentes de empleo, a partir de la contratacién de varias microempresas para la construccion de
aproximadamente 6.580 km de red vial. Adicionalmente, de generd 1.729 empleos, para dar
mantenimientos frecuente a cerca de 6.580 km de carreteras.

Conforme los resultados al afio 2019, sobre la Red Vial Estatal Nacional (RVE), de 10.160 km de
longitud en infraestructura vial estatal, el 62% de esta se encuentra en buen estado, mientras que, el
38%, se encuentra en una situacioén de prevencién. Alrededor del 8.488 km son administrados por
Ministerio de Transporte y Obras Publicas, y 1.672 km por concesiones publico — privadas.

Asi también, el Ministerio de Transporte y Obras Publicas suscribi6 algunos acuerdos de cooperacion

econdmica con los Gobiernos Auténomos Descentralizados — GADs, a nivel nacional, por un valor de
USD. 21 millones, para la construccidn e intervencion de carreteras ubicadas en sectores rurales.

Vale la pena sefialar que, existen otras categorias como son los caminos terciarios y vecinales, con
inferior afluencia de vehicular, los cuales se intercomunican con cabeceras parroquiales.
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Tabla 3 Categorizacion de la red vial en Ecuador

CATEGORIZACION DE KM DE PORCENTAIJEE DE RED
CAMINOS LONGUITUD

PRIMARIOS 5.608,84 12,98%

SRCUNDARIOS 3.876,42 8,97%

TERCIARIOS 11.105,93 25,711%

VECINALES 22.153,98 51,29%

LOCALES 452,20 1,05%

TOTAL 43.197,37 100,00%

Nota: Medina (2021). Basada en Leon y Silva (2020).

Los montos mostrados en la tabla anterior, reflejan lo establecido en EI Foro Econémico Mundial, en su
reporte de Competitividad Global 2016-2017, que ubica a Ecuador como el pais que cuenta con el mejor
sistema de infraestructura de carreteras en América Latina, en la posicion 24 de 138 paises evaluados
(Leodn y Silva, 2020).

3.3. Analisis de la situacion actual de la infraestructura vial

Al respecto, el articulo de Armijos et al (2019) explica que, el sistema de Red Vial Estatal del Ecuador,
es considerada como un conjunto de carreteras que conectan al pais y proveen el transporte de bienes y
servicios que generan actividad econdmica, y por ende contribuyen a su crecimiento. Un factor
vulnerable de la red vial a nivel nacional, es la situacidn geografica que se caracteriza por estar expuesta
a fendmenos naturales como terremotos e inundaciones, entre otros, los cuales afectan el estado de los
caminos, asi como la interrupcion de las actividades que requieren de interconexion entre territorios.

En las dltimas décadas, el pais atravesé por dos fuertes acontecimientos de caracter natural, que
afectaron significativamente la economia a nivel nacional; el primero fue en 1997, debido al fenémeno
del nifio, y el segundo el terremoto del afio 2016. Producto de estos incidentes, las vias fueron uno de
los rubros mas afectados, es asi que, con el primer fendmeno natural, los perjuicios fueron de USD. 930
millones; mientras que debido del terremoto, se asignaron USD. 244 millones, de los fondos destinados
para la reconstruccion. (Armijos et al., 2019).

Entre el afio 2015 y 2019, el Ministerio de Trabajo y Obras Publicas, asigné aproximadamente, USD.
88 millones para realizar mantenimientos y reparaciones, varias de estas por las afectaciones de los
desastres naturales, cabe mencionar que, a partir del afio 2018, el nivel de inversion producto de los
desastres naturales en el pais ha disminuido; es asi que, el Banco Interamericano de Desarrollo, realizé
una consultoria externa para trabajar en el disefio de la Red Vial Nacional de Resiliencia, brindando
apoyo al Ministerio de Transporte y Obras Publicas.

La Oficina de las Naciones Unidas para la Reduccion del Riesgo de Desastres -UNDRR (siglas en
inglés), define como resiliencia a la capacidad que tiene determinado territorio o sistema, de tenacidad,
adaptacion, transformacion y recuperacion de cierta afectacion de algun desastre ocasionada por la
naturaleza en un determinado periodo de tiempo, considerando mediante la gestién de riesgos, la
reparacion de sus infraestructuras y funcionalidades elementales. (Armijos et al., 2019, 5to. Parr.).
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Esta consultoria, se enfoco en las contingencias que puede ocasionar impactos mayores en la Red Vial
Nacional. Tales como: deslizamientos, terremotos, actividad volcanica e inundaciones; para lo cual se
desarrollaran varias visitas en campo, por las carreteras con mayor representatividad que puedan
contribuir a la implementacion o mejoramiento de politicas de mitigacion de riesgos.

El resultado de aquellos estudios, construyeron los cimientos para la conformacion de una estrategia que
incluso consider6 las condiciones sociodemogréficas, las principales caracteristicas de infraestructura
vial, los principales nudos criticos y las necesidades presupuestarias, para establecer la estructura de una
nueva red vial, lo cual cont6 con el acompafiamiento y aval de Ministerio de Transporte y Obras
Publicas. El producto de ello fue, la estructuracion de una estrategia con un nuevo arquetipo de red vial.

Con base en lo expuesto, establecio la Red Vial de Resiliencia, que consiste en un mecanismo y plan de
accion que contiene 10 principios rectores fundados en el Marco de Sendai de Reduccion de Riegos y
Desastres (2015-2030), que guardan estrecha relacion con los Objetivos de Desarrollo Sostenible de la
Organizacion de las Naciones Unidas. La nueva estrategia de red vial, cuenta con 31 acciones que
responden a 8 objetivos, para tratar los aspectos mas relevantes de resiliencia.

Una de las acciones relevantes de la estrategia, es la propuesta de generar la estructura de una red vial a
partir del sector privado, con la finalidad de que el sector publico, reduzca las posibles pérdidas
econdmicas ocasionadas por un fendmeno natural; y, que el Ministerio de Transporte y Obras Publicas,
tome un rol se asistencia técnica y soporte, para todas las empresas que participen con planes de
contingencia. Otra actividad innovadora es la creacidn de un sistema de priorizacion de intervenciones
viales, y la tecnificacion de un sistema de monitoreo de riesgos.

Para concluir este apartado, es importante resaltar la importancia de generar inversion en infraestructura
vial, debido a su funcién comunicacional y de conectividad entre varios puntos de traslado, produccién
y comercio, por lo tanto, también se hace necesario contar con politicas de mantenimiento de la red vial,
gue no generen incrementos en los costos de transporte; asi también se destaca la relevancia en la
aplicacion de estrategias recipientes de precision y mitigacion de riesgos que puedas aparecer producto
de desastres naturales.
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Capitulo IV

Diagnadstico de la ejecucion presupuestaria de los proyectos de infraestructura
vial ejecutados por el gobierno central

4.1.  Proyectos de Infraestructura vial

El gasto publico y la manera como es empleado y distribuido a nivel del estado, siempre va a resultar
interesante debido al impacto que genera en los diferentes estratos (sociales, econdmicos, politicos, entre
otros) que conforman al Ecuador. Analizarlo, resulta clave para enfatizar que durante un periodo, en
este caso 2007al 2018 en el sector infraestructura vial, su ejecucion ademas de ser efectivo, al mismo
tiempo; fue determinante con el crecimiento econémico del pais. Es de destacar, que Ecuador ha tenido
cambios politicos en los Gltimos ocho afios, importantes que de alguna manera ha influido en el manejo
de los recursos heredados erigiendo al gasto publico como eje principal del crecimiento de la economia
(Arévalo, 2014).

El gasto publico se encuentra entrelazado con el PIB, la cual tuvo relevancia sobre todo desde el afio
2010 hasta el 2017, a tal punto que la nacién pudo posicionarse como una de las mas solventes del
territorio latinoamericano, con un incremento del gasto pablico del 28,1% en comparacién con la media
en América Latina y el Caribe del 22,1% (Paguay, 2019).

Respecto al gasto no parmente, durante el periodo 2008 -2018, el Estado ha invertido en total alrededor
de USD. 71.929,31 millones, del presupuesto general (PGE), para el financiamiento de programas en
programas Yy proyectos de inversion confirme lo establecido en el Plan Anual de Inversiones, de los
cuales de manera consolidad se ejecuté USD. 59.335,32 millones.

Como se evidencia en la figura 4, los la inversién publica en infraestructura durante el periodo 2008 -
2013, existe una tendencia creciente en la asignacion de recursos, sin embargo, a partir de afio 2014, la
inversion comienza a disminuir, alcanzando en el afio 2018, un valor similar al del periodo inicial de
analisis (2008).

Figura 4 Evolucion del gasto publico no permanente 2008 -2018 (en millones de dolares)

2007 | 2008 @ 2009 § 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

B Codificado
USD millones

Devengado
USD millones

3.761, 4.206, 5.312, 5.996, 7.738, 9.688, 8.696, 7.370, 7.112, 8.696,0 3.350,

2.269, 2.006, 3.212, 3.757, 4.792, 6.022, 8.104, 7.581, 5.580, 5.751, 7.581,3 2.674,

Nota: Medina (2021). Basada en Secretaria Nacional de Planificacion (ex Senplades).
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Sin embargo, en general se destaca los esfuerzos realizados por el Estado para destinar estos recursos
para la inversion pablica producto del modelo econémico, con una vision a largo plazo, donde el Estado
tuvo la oportunidad de realizar grandes transformaciones, por medio de importantes obras de inversion
a nivel nacional. Fue considerado tres veces mas que la media de administraciones anteriores, esta fue
la principal razén para que Ecuador se proyectara con mayor crecimiento a comparacion de otros paises
de la region.

Tabla 4 Evolucion y ejecucion del gasto publico no permanente 2007 — 2018 (en millones de dolares)

Ajfio Codificado Devengado % de Ta.sa de
USD millones USD millones ejecucion | variacion

2008 3.761,56 2.006,66 53,3%

2009 4.206,75 3.212,07 76,4% 0,12
2010 5.312,06 3.757,19 70,7% 0,26
2011 5.996,31 4.792,57 79,9% 0,13
2012 7.738,94 6.022,93 77,8% 0,29
2013 9.688,06 8.104,49 83,7% 0,25
2014 8.696,06 7.581,37 87,2% -0,10
2015 7.370,44 5.580,88 75,7% -0,15
2016 7.112,95 5.751,78 80,9% -0,03
2017 8.696,06 7.581,37 87,2% 0,22
2018 3.350,13 2.674,58 79,8% -0,61
Total 71.929,31 59.335,32 82,5%

Nota: Medina (2021). Basada en Secretaria Nacional de Planificacidn (ex Senplades).

En la tabla 4 se observa que, entre el afio 2008 y 2009 existe un considerable aumento del gasto publico
de inversidn, de 0,26 puntos. Por otra parte se puede apreciar, que los niveles de ejecucién de en ningln
periodo alcanzé al menos el 90% de ejecucion. Siendo los periodos de mayor gestion presupuestaria los
afios 2004 y 2017, en los que las instituciones publicas lograron ejecutar alrededor del 87% de los
recursos asignados. Estos resultados de ejecucion evidencian la necesidad de fortalecer los mecanismos
de seguimiento y evaluacion permanente, con la finalidad de optimizar los recursos gue son asignados
con la finalidad de dar cumplimento al plan anual de inversiones.

4.1.1. Asignacién Presupuestaria

Para un mayor entendimiento, se muestra un analisis comparativo que pone de manifiesto las
consignaciones del gasto publico en cuanto a salud, educacién y vialidad, en el cual se muestra la
importancia del gasto de la administracion en estos sectores para este determinado periodo.
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Tabla 5 Comparacion de asignacion de gasto a sector salud, educacion vialidad

Comparacién de asignacion de gasto a sector salud, educacion vialidad

Gasto en Gasto en Gasto en

Afo salud educacion vialidad
USD millones | USD millones | USD millones

2007 585,30 1.383,60 377,00
2008 879,40 1.751,50 519,68
2009 920,90 2.817,20 1.170,62
2010 1.152,50 3.049,10 1.085,47
2011 1.307,20 3.568,10 1.101,95
2012 1.704,70 3.867,30 1.263,82
2013 2.130,10 4.666,90 1.563,17
2014 2.407,80 4.792,20 1.655,36
2015 2.361,80 7.525,40 850,44
2016 2.427,00 4.360,10 1.224,58
2017 2.112,10 4.256,70 1.148,85
2018 2.050,00 4.130,30 901,19
Total 20.038,80 46.168,40 12.862,13

Nota: Medina (2021). Basada en Secretaria Nacional de Planificacidn (ex Senplades).

Se evidencian las tendencias de crecimiento de del rubro gastos entre los sectores salud, educacién y
vialidad. Ademas, los datos resaltan el sector vialidad, tema que concierne a esta investigacién, el mismo
gue menor asignacién tuvo, sumando en total USD 12.862,13 millones de d6lares, mismo que representa
el 64,19% del presupuesto asignado a salud, y el 27,86% del asignado a educacidon. Por otro lado, es
posible distinguir el aumento de asignaciones del periodo de 2007 a 2008 en comparacién al periodo
2009-2018, mismas que en el segundo periodo fueron privilegiadas por una mejor economia producto
del efecto del petrdleo.

4.1.2. Financiamiento

La inversién puablica, fue considerada por muchos afios como el eje dinamizador del desarrollo
econdmico en Ecuador. Segun Rafael Correa (Presidente de la Repulblica en ese entonces) la
implementacion conduce a un fortalecimiento de la competitividad, impactando de forma positiva en la
produccion nacional. Hasta el afio 2006, la inversion publica estuvo caracterizada por ser menor que la
inversion privada, siendo es de 5.1% en relacion al PIB mientras que la privada del 17%. Posteriormente,
se produciria una transicion que dio paso a una nueva politica econémica, donde el sector pablico tuvo
un rol esencial en la economia ecuatoriana.

Enfatizando en la teoria planteada por Barro (1996), la variable inversion es una de las mas importantes
dentro de una economia, se ha hecho uso del incremento de la inversion para traducirla en crecimiento
econémico. Esto se puede entender mejor, en la figura 5, evidenciando la conducta de esta variable,
observando de qué manera las asignaciones se alinean con las teorias econémicas.
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Figura 5 Evolucidn de inversion publica (millones de USD)

Evolucion de inversion publica (millones de USD)

7.000
6.000
5.000
4.000
3.000

2.000

1.661
1.000

2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020

Nota: Paguay (2019). Basado en el Banco Central del Ecuador.

A partir del afio 2007, el estado Ecuatoriano mantuvo tendencia al crecimiento en obras de
infraestructura.

4.1.3. Inversion en infraestructura vial

Ecuador ha experimentado un aumento notable respecto a e rubro inversion en infraestructura vial,
tangiblemente visible en desarrollo de vias primarias y secundarias conocidas por la poblacién como
Red Nacional. Hasta la fecha (2018), todavia no se han cubierto el desarrollo general para lograr
interconectar a pueblos y comunidades con problematica de acceso, lo cual trae como consecuencia
adversidades en cuanto al acceso rapido a lugares de acceso vital. La Red Nacional, es la que esta
encargada de la comunicacion principal del pais, sobre todo en aquellas arterias viales donde se registran
mayor trafico vehicular. La finalidad de las redes se enmarca en el funcionamiento que conecta zonas
urbanas o rurales, con las vias principales (Ecuador Estratégico EP, 2018).
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Figura 6 Evolucidn en inversion en infraestructura vial (millones de USD)
Evolucién en inversion en infraestructura vial (millones de USD)
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Nota: Ministerio de Transporte y Obras pablicas (MTOP, 2019).

Se observa que la evolucion de la inversién en infraestructura vial 2007-2018, se invirtié 11058 millones
de ddlares, montos significativos a pesar de los problemas en los ingresos per céapita. De hecho,
representa un incremento importante del 328% estableciéndose como eje principal del aumento y
progreso econdmico. La evolucién de la inversion vial per cépita, tiene relevancia en tdpicos
relacionados con infraestructura, sobre todo los promovido por el Estado, el cual ha crecido
aproximadamente en un 93.5% en vias de categorizacién primaria, segun informacién emanada por el
Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP, 2019).

A partir del afio 2007, el MTOP viene realizando proyecciones direccionadas hacia el perfeccionamiento
y modernizacion en infraestructura vial, con miras en mejorar el funcionamiento de los principales
corredores viales, que permiten, entre otras, cosas, la conexion entre los centros logisticos, urbanos,
turisticos y asi traducirlo en desarrollo econdémico y social. Los datos que presenta la tabla X representan
la inversion en vialidad per-capita, observandose el énfasis que se hace en lo que respecta al periodo
2007-2018 con una asignacion de 63.13 millones, gener6 crecimiento de 257%, impulsando un apoyo
hacia la construccion de infraestructura vial, mantenimiento y mejoramiento de la red vial nacional.

Conforme los reportes de seguimiento semestrales de gasto no permanente, extraidos de unos de los
moédulos del Sistema Integrado de Planificacion y Finanzas puablicas SIPelP, administrado por la
Secretaria Nacional de Planificacion; el MTOP durante el periodo 2011-2018 ha contado con dictamen
favorable para la ejecucion de alrededor de 200 proyectos cada afio relacionados con trasporte y vialidad,
conforme se presenta a continuacion:

46



Figura 7 Numero de proyectos de inversion de transporte y vialidad priorizados (detalle de estado)

Numero de proyectos de inversion de transporte y vialidad priorizados (detalle de estado)
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Cabe sefialar que, los proyectos viales ejecutados por el MTOP conforme el grafico que antecede, por
lo general son de mediano y largo plazo, en este sentido, presentan una vigencia promedio de 7 afios
desde su fecha de inicio hasta la finalizacion de los mismos, por tal motivo se evidencia que la gran
mayoria de los proyectos de encuentran con estado en ejecucion.

Esta inversion que realizé el MTOP, es un ejemplo fehaciente sobre la contribucidon en el crecimiento y
desarrollo del PIB, y como se puede notar, relacionado directamente con el sector infraestructura vial y
evolucién econémica. La infraestructura vial, definitiva activa el motor necesario para dar movimiento

a la economia ecuatoriana.

Tabla 6 Evolucidn de inversion per-capita vial

Evolucidn de inversion vial per-capita

Periodo Poblacion Inve.rsi.én Inverfic’?n

Ecuador en vialidad | per capita
2007 14 349 25
2008 14 510 35
2009 15 1095 74
2010 15 989 66
2011 15 986 65
2012 16 1234 80
2013 16 1650 105
2014 16 1405 88
2015 16 725 45
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, Poblacion |Inversidn Inversidn
Periodo - L.
Ecuador en vialidad | per capita
2016 17 930 56
2017 17 838 50
2018 17 512 30

Nota: Ministerio de Transporte y Obras Publicas (2019)

Tomando en consideracion el reporte de la Red Vial Estatal Nacional (RVE) al 2019, el 62.32% de la
red vial estatal se encuentra en un estado aceptable, mientras que el resto esta en alerta o precaucion. El
MTOP ha estado trabajando para alcanzar porcentajes mayores al respecto, logrando obtener cambios
significativos para el afio 2018 logrando alcanzar alrededor o cerca de los 10 mil kilometros de RVE de
manera satisfactoria. ElI Estado de turno para ese afio, declar6 en nombre de su ministro de aquel
entonces (Oto Sonnenholzner), que esta mejora en este sector representa el fortalecimiento de la
competitividad expresada en hechos, destacando la inversion realizada y el esfuerzo del estado para salir
adelante con el desarrollo y crecimiento del pais.

En 2018, el MTOP, generdé innumerables fuentes de empleo (mas de 2.300 plazas), por medio de
programas de contratacion de que se adhirieron a este plan, con inversion de $ 19.1 millones para atender
6.578 kilometros de RVE, beneficiando sobre todo los que habitan en las zonas rurales.

4.1.4. Estado de los proyectos de inversion

Es importante destacar otros conjuntos de red vial denominados red provincial que acogen a los
conjuntos de redes terciaria y vecinal. Esta red provincial conecta cabeceras parroquiales y zonas de
produccion hacia la red nacional y caminos vecinales de reducido trafico.

Tabla 7 Red vial en Ecuador segun categoria de camino

Clasifica!ci()n de Longitud % de la red vial
caminos Km
Primarios 5.609 13%
Secundarios 3.876 9%
Terciarios 11.106 26%
Vecinales 22.154 51%
Locales 452 1%
Total 43.197 100%

Nota: Medina (2021). Basada en Secretaria Nacional de Planificacion (ex Senplades).
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La infraestructura forma parte de bruta de capital fijo, que es una categoria particular de activos fijos
que consiste en el valor de adquisicién de activos nuevos y existentes por parte de los productores,
menos el valor de sus transacciones de activos fijos del mismo tiempo.

Figura 8 Formacion bruta de capital fijo publico y privado en millones de délares periodos 2007-2017

Formacién bruta de capital fijo publico y privado en millones de dolares periodos 2007-2017
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Nota: Banco Central del Ecuador (2021).

Tabla 8 FBKF Descompuesto entre Privado y Publico

FBKF Descompuesto entre Privado y Publico

Periodos Publico Privado Total
2007 3337 7257 10594
2008 4454 9365 13819
2009 6794 7464 14258
2010 7576 9551 17127
2011 8744 11727 20471
2012 11066 12642 23708
2013 15155 11057 26212
2014 15953 11731 27684
2015 13334 13046 26380
2016 11408 13711 25119
2017 11478 13656 25134
2018 8619 18898 27518

Nota: Banco Central del Ecuador (2021).
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Se analiza la evolucion bruta de capital fijo (pablico y privado), denotando que desde el afio 2007 el
sector publico comienza a incrementar hasta llegar al pico mas alto en el 2014Estado increment6 el gasto
publico en infraestructuras de diferentes tipos. También se aprecia que a partir del afio 2016, la
formacion bruta de capital fijo privado supera a la publica, esto debido a las alianzas publicas y privadas.

4.1.4.1. Proyectos en ejecucion.

Trabajo de pavimentacion vial:

Ministerios con accion del estado enfocaron esfuerzo en la mantener, desarrollar, construccion y
pavimentar el sistema vial como eje principal para la conexion entre las comunidades zonales y poder
brindar opciones de desarrollo en este rubro. Cabe sefialar, que en el periodo 2007-2018 la cantidad de
kilémetros pavimentados fue en aumento progresivo y constante si se trabaja e interpreta bajo cifras
promedios como lo muestra la tabla que se muestra a continuacion:

Tabla 9 Caminos pavimentados en Ecuador (2007-2017) en kilémetros

Caminos pavimentados en Ecuador (2007-2018), en kilémetros

Afo KM de camino % variacion
pavimentados
2007 8.654 3,20%
2008 9.198 6,30%
2009 9.438 2,60%
2010 9.391 -0,50%
2011 9.345 -0,50%
2012 9.298 -0,50%
2013 9.251 -0,50%
2014 9.489 2,60%
2015 9.727 2,50%
2016 8.898 -8,50%
2017 8.567 -3,70%
2018 7.854 -8.32%

Nota: MTOP (2018).

A partir del afio 2010 comienza un periodo promedio minimo pero sostenido hasta el 2014.

Cambios como la caida del sector petrolero, apreciacion de la moneda y terremoto en el 2016, hicieron
efecto en el gasto estatal referido a la infraestructura vial sobre todo por su capacidad de respuesta
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financiera para equilibrar la infraestructura (Paguay, 2019). Se debe destacar la inversion en la red vial
por el foro de transporte de Latinoamérica, el 80% por via terrestre, evidencia de importancia en
economia latina.

4.1.4.2. Andlisis de los proyectos y porcentajes de finalizaciones.

La idea en este apartado, es establecer e interpretar el efecto de la inversion en infraestructura vial para
el aumento econémico ecuatoriano entre los periodos 2007-2018. Para el analisis se emple6 la técnica
estadistica de regresion multivariada, con la finalidad de establecer la implicancia de la variable inversion
en infraestructura vial hacia la productividad en los afios preestablecidos. Asimismo, se utilizé el modelo
de regresion simple, que permitié medir si la variable independiente principal incide en el crecimiento
y desarrollo, complementado con una interpretacion en el mediano y largo plazo.

Las variables y modelos involucrados en el analisis son:
a) estadistica descriptiva;
b) modelo de regresion simple;
c) modelo multivariado;
d) analisis de coeficientes de determinacion y decorrelacion;
e) analisis de la varianza;
f) prueba global;
g) pruebas individuales vy;

h) discusion.

Esta investigacion permite entender de qué manera la inversion en infraestructura vial incide en el
crecimiento econdmico ecuatoriano. Este crecimiento se logra evaluando los ingresos estatales en
millones de dolares durante los periodos del 2007 al 2018. Los datos que arroja el analisis ayudan a la
estructuracion de un modelo multivariado y de regresién simple para evaluar las variables que sustentan
las teorias econdmicas expresadas en el marco teérico.

Las variables que conforman el estudio son:

Variable enddgena:

Y: Crecimiento y desarrollo econémico

Variables explicativas:

X1: Inversion en infraestructura vial.
X2: Formacidn bruta de capital pablico.
X3: Pavimentacion efectiva.
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La siguiente tabla, detalla el analisis estadistico descriptivo relacionado directamente con aumento y
progreso econdémico, donde se observa que la media de crecimiento oscila en 4.91%, lo que significa
que la tasa ponderada de desarrollo producto efectiva es favorable. La desviacion estandar es de 4.78%
producto de lo volétil de la varianza alcanzo un maximo valor de 4.68% generando un rango de efectividad
de 9.21%. Estos datos iniciales conllevan a expresar que existié un espacio de tiempo corto que pudo ser
ocasionado por faltas de estrategias oportunas de politicas publicas que no generaron una solidez esperada
en materia de aumento y progreso econémico.

Tabla 10 Desarrollo y crecimiento econémico

Desarrollo y crecimiento econémico

Media 0,04914
Error tipico 0,50145
Mediana -0,01469
Desviacion estandar 21,857.75
Varianza de la muestra 4,777.61
Curtosis, 0,88429
Coeficiente de asimetria 0,22342
Rango 9,204.48
Minimo -4,522.1
Maiximo 468.16
Suma 0,93382

Nota: Estadistica descriptiva de crecimiento y desarrollo econémico.

La varianza es muy amplia (4.78) por la elevada dispersion de la variable end6gena, asi como la curtosis
(0.88), lo que indica que la curva de dispersion es elevada. Por su parte, el indice de asimetria es positivo
y se observa que los resultados se encuentran levemente direccionados hacia la derecha de las medidas
de tendencia central.

Tabla 11 Inversion en Infraestructura Vial (MILLONES DE USD)

Inversion en Infraestructura Vial (MILLONES DE USD)

Media 6612,966,028
Error tipico 1082,510,036
Mediana 510,137,304
Desviacioén estandar 4718,551,854
Varianza de la muestra 2.23

Curtosis -0.80859
Coeficiente de asimetria 0.60141
Rango 1544,677,641
Minimo 105,336,627
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Maximo 1650,014,268
Suma 12564635.45

Nota: Estadistica descriptiva de la Inversion en Infraestructura Vial (Millones de USD)

La estadistica anterior sefiala el analisis estadistico descriptivo de la inversion en infraestructura vial,
destacando la incidencia en el crecimiento econémico. Se observa que el promedio en lo que respecta a
inversion en infraestructura vial fue de $ 510 millones, detallando una leve baja a nivel de las inversiones
en este rubro. Esto es debido, a la inexistencia de politicas donde realmente no se generaron obras viales
de envergadura que disminuyeron los indices de competencia y crecimiento econdémico ecuatoriano. La
desviacion estandar es elevada y el valor maximo de la inversion fue de 1650 millones con respecto al
valor minimo de 105 millones, interpretando la existencia de un rango muy grande sobre la inversion
que es relevante para el desarrollo sostenido del pais.

Tabla 12 Formacién Bruta de Capital publico

Formacién Bruta de Capital publico

Media 7.068.556.208
Error tipico 1.209.368.004
Mediana 5.491.851.807
Desviacion estandar 4.164.760.705
Varianza de la muestra 2,75

Curtosis, -1.524.211.993
Coeficiente de asimetria 0.316273406
Rango 14996066.62
Minimo 9.570.664.927
Maximo 15953133.11

Nota: Estadistica descriptiva de la formacion bruta de capital pablico

Estos datos indican la estadistica descriptiva direccionada hacia la formacion bruta de capital en
concordancia con la media de su propia formacion en el periodo analizado el cual es de 7068 millones de
ddlares. La varianza es alta en relacion con la variable ex6gena, lo cual se traduce en la poca estabilidad
observada con respecto a esta variable a través del tiempo. La curva se achata debido a que la curtosis es
de -1.524, lo cual indica una dispersion significativa de los datos.
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Tabla 13 Numero de kildbmetros pavimentados

NUmero de kilémetros pavimentados

Media 8.645.105.263
Error tipico 1.786.075.756
Mediana 6432

Moda 7287
Desviacion estandar 7.785.323.725
Varianza de la muestra 606.112.655
Curtosis, -1.038.006.644
Coeficiente de asimetria -0.43592372
Rango 2440

Minimo 7287

Maximo 9727

Suma 164257

Nota: Estadistica descriptiva de los kilometros pavimentados.

La tabla demuestra estadisticamente en relacion con el nimero de kilémetros pavimentados en el pais.
Se observa que la media es de 6432, lo cual indica un nivel de trabajo vial moderado

Modelo de Regresion Simple

El objetivo de la investigacion es determinar el efecto de la inversion en infraestructura vial en la
economia de la nacion. Para el primer analisis se eligio la variable exdgena del modelo y se evalu6
relacionada con economia ecuatoriana.

Tabla 14 Modelo de regresion simple

Modelo de regresidn simple

Estadisticas de la regresion

Coeficiente de correlacion multiple 0.986847619
Coeficiente de determinacion R*2 0.973868224
R”2 ajustado 0.973142341
Error tipico 0.095171966
Observaciones 38

Nota: Variable dependiente del modelo.

Se debe mencionar también que la tabla 15 reporta correlacion positiva fuerte entre inversion
de infraestructura vial y resultados productivos de factores del Ecuador, que es igual a 0.98. Si
hacemos andlisis del ajuste del modelo podemos remarcar que el 97% de la varianza de
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resultados productivos totales de los factores del pais es explicada por inversion en
infraestructura vial; se convierte en variable para futuros estudios.

P2 SSR _ Suma de cuadradosexplicada por la regresion
SST Suma total de cuadrados

Cabe recalcar que la formula el R? indica que el ajuste del modelo es bueno. El valor de 0.97 permite
concluir que la variabilidad de la variable dependiente es explicada en una gran porcion por la variable
independiente, que en el modelo es la inversion en infraestructura vial.

Modelo multivariado
Se examina la incidencia de las variables exdgenas (inversion en infraestructura vial, formacion bruta
de capital publico y kilémetros pavimentados) en la economia ecuatoriana (variableenddgena).

y= Bo +B1X1+8

y = Bo +Pxa + Pax2 + ... + Bpxp + €

La idea es pasar del modelo de regresion simple al de regresién multivariado, con la intencién de evaluar
el margen de cada variable exdgena respecto a la variable endogena. En relacion al calculo del ajuste del
modelo economeétrico, se analizaron las variables explicativas y se examind su congruencia con el
crecimiento de la economia ecuatoriana entre los periodos 2007-2018, observandose en la siguiente
tabla, una correlacion positiva entre las variables inversidn en infraestructura vial, formacion bruta de
capital publico y kilémetros pavimentados.

Tabla 15 Estadisticas de la regresion multivariada

Estadisticas de la regresion multivariada

Coeficiente de correlacion miltiple 0,987872708
Coeficiente de determinaciéon R*2 0,975892488
R*2 ajustado 0,973765354
Error tipico 0,094061645
Observaciones 38

Nota: Modelo Multivariado.

El grafico estadistico muestra el andlisis de varianza con el que se puede hacer la prueba global y
establecer si hay betas que difieran a cero y generen aporte marginal de importancia a la variable
explicada del modelo econométrico:
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HO: B1 =p2 =... = Bk = 0 (No hay relacion lineal)

HA: Al menos un i # 0 (Hay relacion lineal entre (YY) y al menos un Xi)

Tabla 16 Andlisis de la varianza

Andlisis de la varianza

. Suma de Promedio de los Valor
Grados de libertad cuadrados cuadrados F critico de F
R io 457.93
cgresion 3 1217737 4032124 s 6 1,47E-27
Residuos 32 0,300818 0,007847
Total 35 125781

Nota: Modelo Multivariado.

Esta tabla muestra analisis de modelo con importancia, apreciando que el valor F ANOVA (457.93) es
mayor el F criticode 3.68, por lo tanto, se descarta la hipétesis nula en la prueba global y se acepta la
hipotesis alternativa, que indica parametro estimado es distinto de cero.
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Capitulo V
Conclusiones y Recomendaciones

5.1. Conclusiones

La inversion relacionada al gasto publico y la infraestructura vial ecuatoriana, ha incidido de manera
significativa en el crecimiento y desarrollo econémico de la nacién. Su impacto ha generado nuevas
politicas en este rubro, cuyo direccionamiento se encuentra enmarcada en el bienestar de los ciudadanos,
sobre todo aquellos que se encuentran en zonas rurales y necesitan de un servicio vial acorde a sus
necesidades de transito.

Desde la perspectiva del modelo central de este trabajo basado en el modelo de Barro, y su influencia
tedrica y empirica en temas sobre inversion en infraestructura vial y el componente esencial de impacto
como lo es la productividad; se concluye que, al momento de realizar inversiones en proyectos viales
generan efectos positivos en el desarrollo econémico nacional, no obstante, cuando se emprenden
analisis correlacionados con mediciones y alcances de niveles productivos y evolutivos, por lo general
y, debido a los avances en materia tecnoldgica; se percibe cierta dilacién si se emplean analogias con
otras naciones un poco mas avanzadas que el Ecuador.

Los hallazgos en la investigacidn permiten acotar que, en el pais hubo un auge significativo al momento
que gobiernos con una visién mas liberadora que no se encontraban con ataduras cercanas al
neoliberalismo, tomo la decision de realizar inversiones no solamente basada en infraestructura tales
como hospitales, escuelas, ministerios, etcétera, sino también en materia vial, la cual fue una
contribucidn al crecimiento de pais y una respuesta oportuna para la sociedad en general. EI cambio fue
transcendental a nivel de inversion econdmica, sustentandose y palpandose tanto en las cifras
demostradas en el estudio, como en los avances notorios en entornos poblacionales, mejorando la calidad
en cuanto a la movilidad poblacional. El gasto publico se convierte en un factor tipo espiral sistémico,
que puede ser entendido como elemento de impacto econdmico; por supuesto, cuando es bien invertido.

La evolucidn del gasto de inversion en materia de infraestructura vial, tomando en consideracion el
primer objetivo planteado entre los afios 2007-2018, ha sido uno de los logros méas grandes que ha tenido
Ecuador, sobre todo en los afios 2008-2014 ya que se lograron culminar ciertas obras de gran
envergadura que contribuyeron al verdadero crecimiento econdmico. Queda comprobado que el manejo
adecuado del gasto o inversidn en un rubro tan importante como este (vial), abre los caminos para el
desarrollo desde varias perspectivas (sociales, laborales y de inversion mixta), donde el estado es quien
realiza los proyectos grandes, dandole paso también a la inversién privada como politica de crecimiento
enddgeno y participativo.

En relacion al diagndstico sobre la ejecucion presupuestaria de los proyectos de infraestructura
ejecutados por el gobierno central en los periodos 2007-2018, su relevancia es positiva, ya que los
resultados arrojados por el modelo multivariante empleado permitieron analizar las incidencias de
crecimiento y desarrollo endégenos y exdgenos en la economia del pais. Evaluar este tipo de trabajos,
permite mejorar elementos y factores que se mantienen alrededor de todos estos proyectos tales como:
circulacion de vehiculos, mejoramiento en cuanto a los tiempos de reposicion en la cadena de suministro,
ofrecer rutas alternas que reducen la cantidad de trafico en las horas picos; que de alguna manera atenta
contra la salud de los ciudadanos. Definitivamente y un elemento que realmente dispara los indices
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econdmicos, es el de generacion de empleos; donde la ciudadania socialmente obtiene beneficios en pro
de obtener una mejor calidad de vida.

Es importante resaltar, que el cambio que sufrié Ecuador en cuanto al manejo necesario y oportuno de
las inversiones en infraestructura vial sobre todo entre los afios 2010-2015, demostrd que el gasto
publico debe ser entendido como sinénimo de crecimiento y desarrollo econémico. La presencia de
factores provenientes de entes financieros, tecnoldgicos, arquitectonicos y empiricos; fueron
determinantes cuando se conjugan con un buen modelo prospectivo que conducen positivamente en la
evolucion per cépita nacional. La ejecucion presupuestaria en los periodos investigados, le ha permitido
a Ecuador evaluar los efectos o realidades acaecidas en cuanto a la forma como debe ser conducido las
alternativas del flujo de inversidn, sobre todo cuando se miden los resultados.

La relacion entre la inversion publica y el crecimiento econdmico del pais en los afios investigados,
indican que el Estado con el pasar de los afios ha detectado que invertir en obras de infraestructura vial,
ha sido un factor determinante para fortalecer beneficios sociales y demostrar que se pueden realizar
cambios transcendentales que involucra modelos econémico enfocados en la poblacién. Como ya se ha
acotado, es a partir del afio 2015 donde Ecuador alcanza picos elevados en este rubro, que significaron
en buena parte mayores asignaciones de presupuesto general del Estado, como es el caso de la inversion
en infraestructura vial, que dieron como resultado el alargamiento de la red vial estatal.

El impacto que se origina cuando se conjugan la relacidén entre estos dos elementos econdmicos
(inversidn publica y crecimiento), en este caso, le da al Estado la suficiente informacion para estimar y
evaluar el grado de incidencia de lo relevante que resulta la productividad, que de manera colateral
activa procesos adicionales que tienen que ver con el desarrollo de nuevos empleos, interés de la
inversion privada y sobre todo, mejoramiento de la calidad y bienestar de vida para los ecuatorianos que
se ven beneficiados en este tipo de inversiones de mejoras de circulacion vehicular. Cabe decir, que
entre estos procesos mencionados, la creacién de nuevas plazas de empleo representa uno de los logros
mas significativos porque reduce al mismo tiempo la tasa de desempleo nacional.

En definitiva, existe un impacto positivo referente al manejo del gasto publico y su efecto en el
crecimiento y desarrollo nacional. Lo mas importante recae, en el mantenimiento e innovacién que se
debe mantener en el tiempo, para no perder el impulso relacionado con inversiones de infraestructura
vial. Relevante resulta, que otros investigadores vayan retomando y actualizando este tipo de
investigaciones, con miras a dar a conocer los avances, aciertos y desaciertos en este &mbito de inversion
y crecimiento econdmico. Adaptarse a las nuevas realidades y exigencias poblacionales, forma parte de
esa madurez que se debe fundar para crear una cultura de desarrollo endégeno y exdgeno del pais.
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5.2. Recomendaciones

Los entes gubernamentales encargados de preparar los proyectos generales de la nacion, deberian revisar
este tipo de investigaciones para que evallen y constaten la efectividad en ciertos rubros, como en este
caso la infraestructura vial, el cual pueden corroborar no solo su utilidad en cuanto al momento de
comparar lo presupuestado con lo ejecutado, sino también medir los alcances en cuanto a los beneficios
sociales que afectan de manera directa y de forma positiva a la poblacion ecuatoriana y al crecimiento
y desarrollo econdémico.

Es importante que otros investigadores puedan verificar nuevos resultados tomando en consideracion la
data aca recolectada. Asimismo, pudieran emplear otros métodos de medicidn que permitan corroborar
y evaluar las cifras mostradas y poder contrastar las diferentes utilidades que pueden ocasionar un
excelente manejo y ejecucion de obras direccionadas hacia el sector de infraestructura vial, en pro de
consolidar y fortalecer la economia ecuatoriana.

Es imprescindible que el gobierno direccione su enfoque a la implementacion de proyectos viales que
vinculen y conecten a las diferentes comunidades, particularmente a las mas aisladas y olvidadas que
sufren a diario las dificultades de movilizacion, con el fin de expandir y brindar oportunidades de manera
equitativa e igualitaria a toda la poblacion sin distincion ni discriminacidn, disminuyendo asi las brechas
que se han tendido entre estas comunidades a lo largo de la historia y en miras hacia un comercio en
beneficio de todos. Garantizar el buen estado de las vias y la seguridad es tan importante como como la
creacion de tramos viales nuevos.

Se recomienda fortalecer los mecanismos de monitoreo, seguimiento y evaluacion de los proyectos de
inversion, con la finalidad de establecer su viabilidad, generar alertas oportunas durante su ejecucion, y
determinar su impacto e incidencia en el crecimiento econémico de pais, y garantizando de esta manera
la asignacion éptima de recursos publicos.

Se recomienda ademas de emplear nuevos métodos, disefiar nuevas hipétesis macroeconémicas y
nuevas variables endogenas y exdgenas gue promuevan nuevas perspectivas en cuanto a mejoras
utilidades y empleos del gasto publico direccionado hacia el sector infraestructura vial. Inclusive esto
podria generar nuevos proyectos de envergadura aprovechando en auge de la tecnologia e involucrando
a la poblacion mas vulnerable para poder combatir varios accionares sociales, que robustezca aun mas
el crecimiento y el desarrollo econémico del Ecuador.
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