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RESUMEN

El objetivo de esta investigacion es analizar la conectividad vial en relacién con los indicadores
de analfabetismo, desnutricién, viviendas sin acceso al agua, pobreza no monetaria y acceso a
internet. En la metodologia, para la elaboracién cartografica de conectividad vial, se utiliz6 la
ponderacién por distancia o inverse distance weighting IDW) en el software de ArcGis 10.8, en
tanto los indicadores para los distritos se han extraido desde GeoPert. Los resultados indican
que la conectividad vial desempefia un papel crucial en el desarrollo socioeconémico de los
distritos. Aquellos con una alta conectividad, como Moche, Huancdn y Perené, presentan
indices mds bajos de analfabetismo, desnutricién, viviendas sin acceso a agua potable, pobreza
no monetaria y hogares sin internet en comparacién con los distritos de baja conectividad, como
El Porvenir, Santo Domingo de Acobamba y Pichanaqui. Se concluye que la infraestructura
vial es un factor clave para reducir la desigualdad y mejorar las condiciones de vida en dreas
menos desarrolladas.

Palabras clave: gestidn territorial, cartografia, conectividad vial, indicadores sociales.

Road Connectivity in Territorial Management: A Look from Social Indicators

ABSTRACT

The objective of this research is to analyze road connectivity in relation to the indicators of
illiteracy, malnutrition, homes without access to water, non-monetary poverty and internet
access. In the methodology for mapping road connectivity, distance weighting or inverse distance
weighting (IDW) was used in the ArcGis 10.8 software, while the indicators for the districts
have been extracted from GeoPert. The results indicate that road connectivity plays a crucial
role in the socio-economic development of the districts. Those with high connectivity, such as
Moche, Huancdn and Perené, have lower rates of illiteracy, malnutrition, homes without access
to drinking water, non-monetary poverty and homes without internet compared to districts
with low connectivity, such as El Porvenir, Santo Domingo de Acobamba and Pichanaqui. It is
concluded that road infrastructure is a key factor in reducing inequality and improving living
conditions in less developed areas.

Keywords: Territorial Management, Cartography, Road Connectivity, Social Indicators.
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INTRODUCCION

La conectividad vial, como parte fundamental de la dindmica entre lo urbano y lo
rural, se centra en establecer vinculos a través de servicios en el territorio permitiendo
asi la accesibilidad. Esto se traduce en una mayor conectividad que, a su vez, genera
oportunidades econdémicas y vinculos culturales (Avella 2008). Segtin Cardozo y cola-
boradores (2009), la conectividad vial se refiere a los nodos que conectan pueblos, lo
que facilita el movimiento de personas, mercancias e informacién. Rozas y Figueroa
(20006) la definen como una cualidad que surge de los vinculos entre territorios y
actividades. Esto conforma una red de corredores que movilizan bienes, servicios e
individuos entre distintos puntos del territorio con caracteristicas que dependen de
aspectos fisicos o estructurales.

El grado de conectividad refleja la estructura de la red y el nivel de desarrollo de la
poblacién. Por lo tanto, es esencial que al menos un distrito de una provincia tenga
una conectividad relativamente alta para garantizar una buena articulacion en los flujos
sociales y comerciales tanto dentro del mismo como con otros distritos (Suel 2008).
La conectividad vial, como unién e interrelacién de puntos geogréficos, establece
relaciones de transito mediante infraestructuras terrestres con condiciones minimas
de accesibilidad (Matus et al. 2019).

Las comunicaciones terrestres, como autopistas, carreteras y senderos, componen la
infraestructura de transporte del territorio y determinan el dinamismo y la movilidad de
sus habitantes. La informacién cartogréfica ayuda a evaluar el impacto de estas infraes-
tructuras en el desarrollo, proporcionando indicadores que reflejan la situacién de los
pueblos (Pineda et al. 2006). El desarrollo territorial depende de la conectividad y la
cohesidn territorial, siendo la accesibilidad un factor relevante en las brechas sociales,
econdémicas y ambientales de un territorio (Petrisor 2010).

Los fundamentos para comprender su evolucidn y aplicabilidad sobre el andlisis
de la conectividad vial estdn vinculados, en primer lugar, a la teorfa de redes, perspec-
tiva que considera las carreteras y vias de transporte como una red interconectada.
Se analizan los nodos (ciudades, puertos) y los vinculos (carreteras, ferrocarriles) para
comprender cémo la conectividad afecta el flujo de bienes, personas e informacidn.
Modelos matemdticos y herramientas de andlisis de redes se utilizan para evaluar la
eficiencia y la resiliencia de la infraestructura vial (Bautista 2018). En segundo lugar,
la economia espacial examina cémo la conectividad vial influye en la distribucién
espacial de actividades econdmicas. La accesibilidad a través de carreteras afecta la
localizacién de empresas, el acceso a mercados y la inversién en infraestructura (Cama
& Lago 2024). En tercer lugar, en la geografia urbana se exploran cémo las redes
viales afectan la estructura y funcién de las ciudades. Se considera la movilidad, la
segregacion espacial y la accesibilidad. Modelos como el “modelo gravitacional” ayudan
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a predecir flujos de personas y bienes en funcién de la distancia y la conectividad
(Jorddn et al. 2017).

La gestién territorial implica la ejecucién de un plan para alcanzar metas especi-
ficas, involucrando a actores sociales, politicos, econémicos y técnicos en la ocupacién
y uso del territorio. Esto se basa en las caracteristicas geogréficas del drea (Chiarella
& Yakabi 2016). Elementos esenciales de la gestién territorial incluyen la identidad
territorial construida por los habitantes, la institucionalidad territorial endégena y
los instrumentos de manejo territorial (Gémez et al. 2003). Ademds, busca lograr un
consenso entre las fuerzas sociales, el empresariado y las instituciones para aprovechar
las potencialidades del territorio (Delgadillo & Torres 2009).

Desde la teorfa urbana, la conectividad vial hace referencia a la red de ciudades y
sus interconexiones dentro de un territorio especifico. Estas interconexiones pueden
ser de naturaleza econdmica, social, cultural y politica. Dentro de estos sistemas, las
ciudades se organizan en jerarquias basadas en su tamafio, funciones y roles (Munoz
etal. 2023). La conectividad y la accesibilidad son conceptos clave en la teoria urbana
y del desarrollo territorial y se refieren a la facilidad con la que las personas y bienes
pueden movilizarse entre diferentes plugares de una ciudad o entre distintas ciudades
dentro de un sistema urbano. La conectividad alude a la existencia y calidad de las
redes de transporte que enlazan diferentes lugares y su buen desarrollo implica rutas
de transporte eficientes y rdpidas que permiten el ficil acceso entre diferentes dreas
urbanas y rurales. La accesibilidad, por su parte, es la capacidad de las personas para
alcanzar los servicios y oportunidades necesarios, como empleo, educacién, salud y
ocio. La accesibilidad depende de la conectividad, pero también de factores como el
costo del transporte, la disponibilidad de opciones de este servicio publico, y las barreras
fisicas y sociales que pueden existir (Santos & de las Rivas 2008).

Los indicadores sociales son herramientas analiticas que representan situaciones
de la poblacién mediante cifras y ayudan a abordar problemas y tomar decisiones en
politicas publicas. Se construyen a partir de datos estadisticos y permiten narrar una
historia sobre fenémenos que no son evidentes ni medibles directamente, pero que
reflejan las circunstancias objetivas de las personas en una unidad cultural o geogrifica
(Cecchini 2005).

Para el andlisis mencionado, los indicadores se enfocan en 4reas como el analfa-
betismo, la desnutricidn, las viviendas sin acceso al agua, la pobreza no monetaria, el
acceso a internet y el presupuesto. Proporcionan una visién integral de las condiciones
sociales y econémicas de una poblacién, y son fundamentales para la toma de decisiones
informadas (Gutiérrez-Espeleta 2002; Rubalcava et al. 2012).
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MEeToDpOLOGIA

En la metodologia se seleccionaron nueve provincias con sus respectivos distritos,
pertenecientes a las regiones Costa y los Andes. Sin embargo, no se tomé en cuenta
la Amazonia, debido a que la principal via de comunicacidn en esta regién es fluvial y
aérea, en tanto que las vias de comunicacion terrestre son limitadas.

Un aspecto importante para la eleccién de las capitales fue el contexto geogrifico
y demogriéfico de las ciudades mencionadas. Se considerd la ubicacién geogrifica y la
densidad de poblacién para determinar cudl de ellas tenfa una mayor concentracién
de personas o una posicién estratégica. Ademds, se investigd la infraestructura vial
en cada ciudad, incluyendo el ndmero de carreteras principales, autopistas o vias de
transporte existentes. Esto ayud6 a determinar la relevancia de cada ciudad como refe-
rencia. También, se tuvieron en cuenta los centros de actividad, como las principales
instituciones gubernamentales, empresas o universidades. En la tabla 1, se muestran
los dmbitos seleccionados.

Tabla 1. Provincias seleccionadas para el andlisis.

Departamentos Provincias

La Libertad Trujillo
Huancayo

Junin Chanchamayo
Tarma

Ica Nasca

Lambayeque Lambayeque

Apurimac Andahuaylas

Ancash Huaraz

Piura Piura

Las provincias seleccionadas fueron procesadas con la metodologia de ponderacién
por distancia o inverse distance weighting IDW) en el software de ArcGis 10.8 (Nava-
rrete 8 Lopez 2019). La red vial considerada para el procesamiento con el IDW fueron
la nacional, departamental y la vecinal, propuestos por el Ministerio de Transporte y
Comunicaciones (MTC). La férmula utilizada para este procesamiento fue la siguiente:
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En esta férmula Z, es el valor estimado para el punto j; 7, el niimero de puntos
usados en la interpolacién; z,, el valor en el punto i5 y k,, el peso asociado al dato i en
el célculo del nodo j. Los pesos k varfan entre cero (0) y uno (1) para cada dato y la
suma total de ellos es la unidad.

Para esta interpolacion, se asignaron pesos acordes al niimero de vias de entrada o
salida de la capital distrital. Los criterios de asignacién de pesos fueron los siguientes:

- Muy bajo: cero vias.

- Bajo: una via.

- Medio: dos vias.

- Alto: tres vias.

- Muy alto: mds de cuatro vias.

Este enfoque asegura que la distribucién de pesos refleje de manera adecuada la
accesibilidad y la conectividad de cada provincia, lo que permite un andlisis més preciso
y consistente de la infraestructura vial y su impacto en el drea de estudio.

La conectividad de una red de poblaciones —donde estas se consideran nodos— puede
medirse de diferentes maneras. Una de ellas es a través del grado, que representa el
numero de vias que tiene cada nodo. Sin embargo, también es posible medir la conec-
tividad considerando su intermediacién y cercania. En este trabajo, se estd enfocando
en la cantidad de vias de los nodos, no en su grado de intermediacion o cercania. En la
figura 1, se muestra a modo de ejemplo las redes viales con nimero de vias.

Ciudad con Ciudad con

cincovias ___—— fresvias
Ciudad con &Cudai con
cuatro vias dos vias
Ciudad con
una via

Figura 1. Ejemplo de interpolacién con IDW a partir de niimero de vias interconectadas en

la capital distrital.
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Se consideraron seis indicadores para analizar la cartografia de las redes viales: anal-
fabetismo, desnutricién, viviendas sin acceso al agua, pobreza no monetaria, acceso
a internet, y presupuesto 2021. Estos factores se tomaron en cuenta porque expresan
la vulnerabilidad o calidad de vida de las personas en el territorio. Es decir, el poco
avance de estos indicadores implica carencias que afectan el bienestar de la poblacién
(Ceplan 2019). Los indicadores se han extraido de fuentes de datos actualizadas de Pert
que albergan informacién sobre diversos indicadores sociales y econémicosdes (fig. 2).

Para el andlisis de la cartografia de la interpolacién de IDW de redes viales con los
seis indicadores, se selecciond dos distritos de cada provincia con alta o muy alta conec-
tividad vial, y dos distritos con baja o muy baja conectividad vial. Esto permitié precisar
la relacién de los indicadores con la conectividad vial en cada distrito de la provincia.

Las etapas metodoldgicas fueron las siguientes:

Recoleccion de datos. La informacién de los seis indicadores fue obtenida de fuentes
oficiales y bases de datos nacionales de Perti. Se emplearon herramientas de extraccién
y limpieza de datos para asegurar la integridad y precisién de la informacién recopilada.

Ponderacion y asignacion de pesos. Para la interpolacién de datos, se utilizé la metodo-
logia de ponderacién por distancia inversa (IDW) en el software ArcGIS 10.8. La red
vial considerada incluy6 la nacional, departamental y vecinal, segtin lo propuesto por
el Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC).

Andlisis de la cartografia vial. Se integraron los indicadores seleccionados con la carto-
grafia vial utilizando el IDW para generar un mapa ponderado que refleje las condi-
ciones de accesibilidad y conectividad de las provincias. Cada indicador fue ponderado
de acuerdo con la metodologia mencionada para evaluar su impacto relativo en la

accesibilidad vial.

Interpretacion de resultados. Los mapas resultantes proporcionaron una visualizacién
clara de las dreas mds vulnerables y su relacién con la accesibilidad vial. Se identifi-
caron patrones de vulnerabilidad basados en la superposicién de los indicadores y la
conectividad vial.

Validacién y verificacion. Los resultados fueron comparados con datos reales y otros
estudios para validar su precisién y coherencia. Se realizaron los ajustes necesarios para
mejorar la exactitud del andlisis y las salidas obtenidas.

Estos procesos mencionados aseguran que los andlisis y las salidas obtenidas reflejen
de manera precisa la relacién entre la infraestructura vial y los indicadores de vulne-
rabilidad seleccionados.
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RESULTADOS Y DISCUSION

A partir del andlisis cartografico mediante la interpolacién de IDW,, las provincias que
cuentan al menos con dos distritos con muy alta conectividad vial son Chanchamayo,
Andahuaylas, Huaraz, Tarma y Piura. En tanto, aquellas que tienen por lo menos un
distrito con muy alta conectividad vial se ubican en Trujillo, Huancayo, Nazca, Lamba-
yeque. Asimismo, las provincias que rednen mayor niimero de distritos con baja conec-
tividad vial estdn en Lambayeque, Andahuaylas y Huaraz, mientras que las que tienen
mayor nimero de distritos con conectividad vial medio son Huancayo, Tarma y Piura.

En las nueve provincias analizadas, la capital es la que posee muy alta conectividad.
Esto implica que, por lo menos, existen cuatro vias terrestres que interconectan a la
ciudad, mientras que los distritos sin categoria de capital se caracterizan por tener entre
una y tres vias de conectividad (fig. 3).

Para Pérez (2020: 2), la conectividad es uno de los factores esenciales para un
crecimiento sostenible y acceso igualitario a los servicios de salud, educacién y justicia,
asi como a otros servicios sociales y administrativos necesarios para un desarrollo con
igualdad. Ademds, facilita la provisién de otros servicios de infraestructura esenciales
como la electricidad, agua y saneamiento. En tanto, su carencia contribuye a la sensacién
general de abandono que expresan usualmente los habitantes de territorios urbanos y
rurales. Por estas razones, la Agenda 2030 para el Desarrollo de las Naciones Unidas
prevé un entorno de igualdad en la provisién y calidad de los servicios de infraestruc-
turas para disminuir la pobreza y aislamiento.

Los distritos seleccionados de cada provincia para el andlisis con los seis indicadores
fueron aquellos con muy alta y baja conectividad (tabla 2).

Tabla 2. Distritos seleccionados para el andlisis con los indicadores sociales.

Departamentos Provincias Distritos
Muy alta conectividad vial Baja conectividad vial

La Libertad Trujillo Moche El Porvenir

Huancayo Huancin iizz)angingo de
Junin Chanchamayo DPerené Pichanaqui

Tarma Acobamba Huaricolca
Ica Nasca Nasca El Ingenio
Lambayeque Lambayeque ~ Lambayeque Salas
Apurimac Andahuaylas ~ Andahuaylas Pampachiri
Ancash Huaraz Huaraz Huanchay
Piura Piura Catacaos Las Lomas
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En relacién con los indicadores, el distrito de El Porvenir, cuya conectividad es
baja, tiene el mayor porcentaje de analfabetismo, viviendas sin acceso al agua, pobreza
no monetaria y hogares sin internet; mientras que el distrito de Moche, con muy alta
conectividad, posee el menor porcentaje de indicadores comparado con el primero. Para
Karmakar y colaboradores (2023), en el sistema de monitoreo de salud de los pacientes,
la conectividad debe contar con una infraestructura adecuada a lo largo del territorio.

En el presupuesto para el ano 2021, el distrito de El Porvenir tuvo mds de 64
millones de soles, frente a Moche con un poco mdas de 28 millones (tabla 3). Estas
cifras evidencian que, a pesar de tener un presupuesto mucho menor, el distrito de
Moche ha podido afrontar con mayor efectividad la disminucién de las brechas en
los indicadores analizados. Las instalaciones de infraestructura vial tienen un papel

crucial en el desarrollo de los pueblos al proporcionar conectividad de las ciudades
para humanos y bienes (Farahani & Farahani 2023).

Tabla 3. Indicadores de los distritos de El Porvenir y Moche en la provincia de Trujillo,
departamento de La Libertad.

Distrito Conectivi- Analfa- Desnu- Viviendas  Pobreza Hogares Presupuesto
dad vial betismo tricién sin acceso no mone- sin internet 2021
(%) (%)  al agua (%) taria (%) (%) (soles)
Moche Muy alta 9,0 8,0 9,4 14,5 62,1 28.481.696
El Porvenir  Baja 10,7 5,7 20,6 18,0 80,5 64.218.890

Las tablas 3-11 son de elaboracién de los autores con datos de Geo Pertt (Presidencia del Consejo de
Ministros 2022).

El distrito de Huancdn con muy alta conectividad posee indicadores con menor
porcentaje de analfabetismo, desnutricién, viviendas sin acceso al agua, pobreza mone-
taria y hogares sin internet, a pesar del menor presupuesto frente al distrito de Santo
Domingo de Acobamba, que con uno mayor al de Huancdn mantiene altos indices
en los indicadores analizados (tabla 4). De esta manera, Zhou y colaboradores (2022)
indican que se requieren medidas efectivas para mejorar la accesibilidad vial contra-
rrestando impactos de fenémenos naturales. Asimismo, Ksouri y colaboradores (2022)
sefialan que la no disponibilidad de comunicacién vial plantea grandes problemas, lo
que reduce hasta en 27% la entrega oportuna de productos en las localidades.
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Tabla 4. Indicadores de los distritos de Huancdn y Santo Domingo de Acobamba en la
provincia de Huancayo, departamento de Junin.

Distrito Conecti- Analfa- Desnu- Viviendas  Pobreza Hogares Presupuesto
vidad vial betismo tricidn sin acceso no mone- sin internet 2021
(%) (%)  al agua (%) taria (%) (%) (soles)
Huancin Muy alea 10,9 20,0 24,7 22,7 83,8 6.874.796
Santo
Domingo de Baja 20,3 20,4 84,2 43,2 100 7.782.329
Acobamba

En Perené, la conectividad es muy alta frente a Pichanaqui. En los indicadores, tanto
analfabetismo, desnutricién, viviendas sin acceso al agua y pobreza no monetaria, es
mucho menor que Pichanaqui con indices altos. El presupuesto de este distrito para el
ano 2021 superd los 50 millones de soles, mientras que Perené recibié un poco més de
46 millones. Sin embargo, los indicadores no se condicen con el presupuesto, pero si
con la conectividad vial (tabla 5). La centralidad en algunas ciudades, con una posicién
estratégica en la red urbana, las convierte en centros de comercio y se benefician de los
efectos indirectos de estar cerca de més personas. Una de las medidas dice relacién con
el nimero de vias que las conectan, ademds del ndmero de viajes entre ciudades y el
tamano de la ciudad y el tiempo de viaje. Esto significa que las ciudades mds grandes
estdn mejor conectadas a la red. La mayoria de las pequenas aglomeraciones urbanas
son corredores aislados. Sin embargo, las ciudades menores pueden tener un alto nivel
de intermediacién si tienen un alto grado y proximidad a grandes dreas urbanas.

Tabla 5. Indicadores de los distritos de Perené y Pichanaqui en la provincia de
Chanchamayo, departamento de Junin.

Distrito Conectivi- Analfa- Desnu- Viviendas  Pobreza Hogares Presupuesto
dad vial betismo tricién  sin acceso no mone- sin internet 2021
(%) (%)  al agua (%) taria (%) (%) (soles)
Perené Muy alta 12,8 12,1 33,8 47,4 96,3 46.244.170
Pichanaqui  Baja 13,4 16,0 46,1 55,0 93,2  50.125.393

En los distritos de Acobamba y Huaricolca, los indicadores defieren. En el primero,
que posee conectividad muy alta, se tiene un indice menor frente al segundo, que
mantiene mayores brechas, a pesar de que su presupuesto es poco mayor al de Acobamba
(tabla 6). Para Wu y colaboradores (2022), la calidad y la eficiencia de las vias de comu-
nicacién se puede mejorar a partir de imdgenes de deteccién remota de alta resolucién.
Comparar cualitativa y cuantitativamente los resultados de las pruebas demuestra vias
eficientes en integridad y conectividad. Asimismo, Aoki y colaboradores (2022) indican
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que las ciudades y redes viales ha caracterizado la actividad y el movimiento humano
durante milenios. Sin embargo, el impacto preciso que tiene el paisaje en la ubicacidn,
el tamafo y la conectividad de las ciudades es un problema de larga data sin resolver.

Tabla 6. Indicadores de los distritos de Acobamba y Huaricolca en la provincia de Tarma,
departamento de Junin.

Distrito Conectivi- Analfa- Desnu- Viviendas Pobreza  Hogares Presupuesto
dad vial betismo tricibn sin acceso no mone- sin internet 2021
(%) (%)  alagua (%) taria (%) (%) (soles)
Acobamba Muyalta 10,6 14,3 12,6 25,7 94,8 6.027.544
Huaricolca  baja 14,4 17,5 34,9 37,8 96,3 6.146.925

El distrito de Nasca se encuentra mejor posicionado en sus indicadores frente a
El Ingenio, que presenta porcentajes elevados de los indicadores que poco o nada
favorecen el desarrollo humano (tabla 7). Para Chaurey y Le (2022), el desarrollo y
mantenimiento de infraestructura evidencian la efectividad en la actividad econé-
mica local. Tanto la electrificacién rural como la conectividad fueron mecanismos
importantes que impulsaron impactos mds fuertes incrementando el empleo. Es decir,
mejorar las condiciones de la infraestructura puede impulsar la actividad econdmica,
especialmente al estimular las microempresas.

Tabla 7. Indicadores de los distritos de El Ingenio y Nasca en la provincia de Nasca,
departamento de Ica.

Distrito Conecti- Analfa- Desnu- Viviendas  Pobreza Hogares Presupuesto
vidad vial betismo tricidn sin acceso no mone- sin internet 2021
(%) (%)  al agua (%) taria (%) (%) (soles)
Nasca Muy alta 8,2 4,6 39,5 21,6 77,8 112.495.042
El Ingenio  baja 11,5 5,1 10,6 33,8 97,0 16.766.575

El distrito de Lambayeque con conectividad muy alta se encuentra mejor posicio-
nado en sus indicadores que el de Salas que muestra indicadores desfavorables para el
desarrollo humano (tabla 8). Segtin Yang y colaboradores (2022), el estado de las redes
viales condiciona el rendimiento, el funcionamiento y el desempefio en la redistribu-
cién del flujo de tréfico en la red vial. Esto implica directamente un mayor o menor
desarrollo social en un pueblo.
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Tabla 8. Indicadores de los distritos de Lambayeque y Salas en la provincia de Lambayeque,
departamento de Lambayeque.

Distrito Conecti- Analfa- Desnu- Viviendas  Pobreza Hogares Presupuesto
vidad vial betismo tricidn sin acceso no mone- sin internet 2021
(%) (%)  alagua (%) taria (%) (%) (soles)
Lambayeque Muyalta 9,5 17,2 17,1 16,5 66,1 107.292.917
Salas Baja 22,1 19,0 23,3 37,6 99,1 9.926.255

Andahuaylas es un distrito con conectividad muy alta y se encuentra mejor posi-
cionado en sus indicadores frente al distrito de Pampachiri, que presenta indicadores
desfavorables para el desarrollo humano (tabla 9). Para Wang y colaboradores (2022),
los desafios urbanos se enmarcan cada vez més en el contexto de desarrollo socioe-
condmico y evoluciones macrorregionales, donde las conectividades éptimas de sus
ciudades en las redes de transporte contribuyen a su desarrollo.

Tabla 9. Indicadores de los distritos de Andahuaylas y Pampachiri en la provincia de
Andahuaylas, departamento de Apurimac.

Distrito Conecti- Analfa- Desnu- Viviendas  Pobreza  Hogares  Presupuesto
vidad vial betismo tricién  sin acceso no mone- sin internet 2021
(%) (%)  alagua (%) taria (%) (%) (soles)
Andahuaylas Muyalta 13,7 15,7 5,5 20,9 81,0 94.439.836
Pampachiri  baja 22,4 29,1 24,8 40,1 99,6 4.092.895

El distrito de Huaraz cuenta con una conectividad muy alta y se encuentra mejor
posicionado en sus indicadores frente al de Huanchay, que muestra indicadores desfa-
vorables para el desarrollo humano (tabla 10). Para Sharma y colaboradores (2022),
las redes viales pueden ser proveedores de servicios de medios de transporte pablicos o
privados que pueden mejorar los indicadores vinculados a las brechas de la poblacién.

Tabla 10. Indicadores de los distritos de Huanchay y Huaraz en la provincia de Huaraz,
departamento de Ancash.

Distrito Conectivi- Analfa- Desnu- Viviendas  Pobreza Hogares Presupuesto
dad vial betismo tricién sin acceso no mone- sin internet 2021
(%) (%)  al agua (%) taria (%) (%) (soles)
Huaraz Muy alta 10,1 17,7 5,2 18,8 66,6 87.742.561
Huanchay  baja 13,1 0 10,5 46,7 100 3.814.994

El distrito de Catacaos, con conectividad muy alta, se encuentra mejor posicionado
en sus indicadores como analfabetismo, viviendas sin acceso al agua, y hogares sin
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internet. En tanto el distrito de Las Lomas, que presenta baja conectividad, estd mejor
posicionado que el primero en los indicadores de desnutricién y pobreza no monetaria.

En relacién con el presupuesto, Las Lomas tuvo para el ano 2022 mds de 63 millones
de soles frente a Catacaos con un poco mds de 34 millones (tabla 11). La conectividad,
segtin Luo y Yang (2022), juega un papel importante para garantizar las funciones de
la infraestructura y el transporte de suministros, lo que genera soluciones a favor del
desarrollo de la poblacién. Asimismo, de acuerdo con Regragui y Moussa (2022), las
redes viales con alto rendimiento favorecen la mejor comunicacion entre ciudades lo
que contribuye con avances en indicadores de desarrollo.

Tabla 11. Indicadores de los distritos de Catacaos y Las Lomas en la provincia de Piura,
departamento de Piura.

Distrito Conectivi- Analfa- Desnu- Viviendas  Pobreza Hogaressin  Presupuesto
dad vial betismo tricibn  sinacceso no mone-  internet 2021
(%) (%)  al agua (%) taria (%) (%) (soles)
Catacaos Muyalta 13,1 16,5 18,9 56,8 88,6 34.349.410
Las Lomas baja 15,1 9,8 57,6 34,6 98,3 63.663.146

Segura (2021) sefala que la infraestructura vial del pais estd vinculada con su nivel
de competitividad. Las ciudades con mayores accesos a redes viales se caracterizan por
su desarrollo en diversas dimensiones econémicas, sociales, entre otros. Asimismo,
para Hincapie y colaboradores (2017), el impacto de las redes viales incide sobre la
probabilidad de ascender en el rendimiento educativo para los estudiantes rurales.

La centralidad en algunas ciudades con una posicidn estratégica en la red urbana
las convierte en centros de comercio, situacién que resulta beneficiosa debido a los
efectos indirectos de estar cerca de més personas. Este fenémeno se mide por el niimero
de vias que las conectan, el nimero de viajes entre ciudades, el tamafo de la ciudad y
el tiempo de viaje. Las ciudades mds grandes estin mejor conectadas a la red, mien-
tras que la mayoria de las pequenas aglomeraciones urbanas son corredores aislados.
Sin embargo, las ciudades pequenas pueden tener un alto nivel de intermediacién si
poseen un elevado grado de proximidad a grandes dreas urbanas.

El distrito de Nasca estd mejor posicionado en sus indicadores en comparacién
con El Ingenio, que presenta porcentajes elevados en indicadores que no favorecen el
desarrollo humano. El distrito de Lambayeque, con muy alta conectividad, se encuentra
mejor posicionado en sus indicadores frente al distrito de Salas, que tiene indicadores
desfavorables para el desarrollo humano. La alta conectividad vial de estos distritos
facilita no solo el acceso a servicios bdsicos, sino también la atraccidén de inversiones
y el desarrollo de infraestructuras. Una mejor infraestructura vial promueve la locali-
zacion de empresas e industrias, que a su vez generan empleo y desarrollo econémico.
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En este sentido, la gobernanza juega un papel crucial en la planificacién y ejecucién de
proyectos de desarrollo que mejoren la conectividad vial y, por ende, los indicadores
socioeconémicos de la poblacién.

La relacién histérico-espacial y la conectividad vial de un distrito son determinantes
para mejorar los indicadores de desarrollo humano. La inversién en infraestructuras
viales, el financiamiento adecuado y una gobernanza eficiente son elementos clave para
lograr un desarrollo sostenible y equitativo en las distintas regiones del pais.

CONCLUSIONES

La conectividad vial influye significativamente en el desarrollo socioeconémico de
los distritos. Aquellos con muy alta conectividad, como Moche, Huancdn y Perené,
presentan menores indices de analfabetismo, desnutricién, viviendas sin acceso a agua
potable, pobreza no monetaria y hogares sin internet, en comparacién con distritos de
baja conectividad, como El Porvenir, Santo Domingo de Acobamba y Pichanaqui. Esto
indica que la mejora en la infraestructura vial puede ser un factor clave para reducir la
desigualdad y mejorar las condiciones de vida en dreas menos desarrolladas.

A pesar de las variaciones en los presupuestos asignados, la conectividad vial
demuestra ser un factor determinante en el desarrollo de las ciudades. Los distritos como
Huancdn y Catacaos, con menor presupuesto, pero alta conectividad, presentan mejores
indicadores socioeconémicos comparados con distritos como Santo Domingo de
Acobamba y Las Lomas, que cuentan con mayores presupuestos, pero baja conectividad.

En este estudio, se ha demostrado una clara relacién entre la conectividad vial y
los indicadores sociales en las comunidades. Sin embargo, es importante reconocer las
limitaciones y considerar para futuros estudios. En primer lugar, no se ha profundi-
zado en las condiciones especificas de las vias. Aunque la conectividad puede parecer
alta en términos de infraestructura vial, es necesario evaluar la intensidad de uso y
las condiciones de mantenimiento. Por ejemplo, una comunidad puede tener varias
vias, pero si solo se utiliza un pequeno porcentaje de ellas debido a problemas de
mantenimiento o seguridad, la verdadera conectividad podria ser menor de lo que
parece. En segundo lugar, no se han establecido correlaciones causales en este estudio.
Si bien se han identificado una relacién entre conectividad e indicadores sociales,
no se puede afirmar que la primera variable tenga causa directa en los cambios de la
segunda. Se sugiere que futuras investigaciones exploren estas relaciones mds a fondo,
considerando factores como el acceso a servicios bésicos, la densidad poblacional y las
dindmicas econémicas locales.
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