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As redes viárias facilitam o transporte de pessoas para 
mercados de trabalho e serviços públicos, assim como a 
circulação de mercadorias entre os mercados.  

No entanto, apesar de a região ser uma das mais urbanizadas 
do mundo, cerca de 100 milhões de pessoas vivem em áreas 
rurais e, em sua maioria, em condições de pobreza monetária 
moderada ou extrema2. Do total da população rural, cerca de 40% 
vivem em locais remotos sem acesso a uma rede de transporte 
terrestre3, o que significa que têm acesso limitado a serviços de 
saúde ou educação, inovações tecnológicas ou a mercados que 
lhes permitam tornar mais produtiva a sua atividade econômica 
(principalmente a agricultura de subsistência).

A infraestrutura viária existente na América Latina e Caribe 
apresenta déficits significativos, tanto em quantidade quanto 
em qualidade. A região tem 188 km de estradas para cada 1 
mil km2, o equivalente a 13% da média da OCDE. Apenas um 
sexto dessa infraestrutura é pavimentada e permanentemente 
transitável4. Da mesma forma, a má qualidade das rodovias 
impacta especialmente na taxa de sinestralidade, que em 
média para os países da ALC se traduz em cerca de 18 mortes 
por ano por 100 mil habitantes, pouco mais de três vezes a média 
dos países da OCDE5. A rede viária da América Latina também 
apresenta outras deficiências, como diminuições bruscas nos 
níveis de serviço das vias principais; interconexões pouco 
utilizadas ou ineficientes; geografia complexa e exposição 
a eventos climáticos; marcos institucionais e regulatórios 
inadequados; e atividades insuficientes de manutenção viária. 

Rodovias para
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A ausência de rodovias ou a sua má qualidade afetam 
negativamente o desempenho das empresas e, por conseguinte, 
a atividade econômica. Uma em cada três empresas da América 
Latina considera que a infraestrutura de transporte é uma barreira 
para aumentar a produtividade. Aproximar as populações através 
de mais e melhores vias aumenta os mercados disponíveis para 
as empresas e, por isso, tem um enorme potencial econômico6.

O CAF tem apostado fortemente no investimento viário nos 
países da ALC: 

a

Financiamento de projetos 
para mais e melhores vias

O CAF financia operações de crédito para a construção de 
novas vias e para atividades de manutenção das existentes.

Das quase 60 operações de crédito que o CAF aprovou nos 
últimos cinco anos, 46 incluíram componentes para a construção 
e pavimentação de novas estradas urbanas e rurais na 
Argentina, Bolívia, Brasil, Equador, Panamá, Paraguai, Trinidad 
e Tobago e Uruguai. Alguns desses projetos contemplaram a 
construção de vias secundárias e terciárias, que visam melhorar 
a conectividade em áreas rurais especificamente.  

Por sua vez, 27 operações incluíram recursos para realizar 
atividades de melhoria, manutenção ou reabilitação de 

a Cálculo realizado com o número de quilômetros projetado no início do projeto em 30 
operações de crédito.
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estradas urbanas e rurais na Argentina, Bolívia, Brasil, Equador, 
Panamá, Paraguai, Peru, Trinidad e Tobago e Uruguai.

No âmbito das iniciativas do CAF de intervenção integral 
nas cidades, 22 das operações aprovadas contemplaram 
intervenções urbanas na Argentina, Brasil e Equador, como 
a construção, melhoria ou ampliação de ruas ou avenidas; 
ou a construção de estações de transporte público, pontes 
e outras obras rodoviárias para melhorar a segurança e a 
confiabilidade do transporte.

O impacto do investimento viário do CAF

A rede de caminhos incas, conhecida como “rede viária do 
Tahuantinsuyo”, chegou a ter uma extensão de 40 mil km e era 
fundamental para garantir a continuidade do império ao facilitar 
a circulação de pessoas, mercadorias, exércitos e garantir a 
presença de seus representantes em todo o território7. Hoje, as 
vias continuam tendo enorme relevância para vincular pessoas 
e empresas, ampliando assim as possibilidades de troca de 
bens e serviços.

As rodovias diminuem o tempo e o custo de transporte e, 
dependendo do tipo de via, também podem aumentar a 
segurança, a qualidade e a confiabilidade do mesmo. O anterior 
é válido tanto para caminhos rurais ou interurbanos, como para 
estradas intraurbanas. 

No caso das empresas, um traslado mais conveniente e barato 
pode expandir os mercados disponíveis e, portanto, gerar uma 
expansão no nível de produção das empresas mais produtivas. 
Em geral, um aumento na produção implica uma maior compra 
de insumos, inclusive mão de obra, o que, por um lado, pode 
aumentar o emprego e, por outro, o preço dos insumos, inclusive 
os salários. Paralelamente, um maior acesso aos mercados pode 
levar as empresas a concentrarem mais recursos em atividades 
nas quais possuem vantagens comparativas, podendo provocar 
uma realocação de recursos na economia destes setores e/ou 
de empresas menos produtivas para setores e/ou empresas 
mais produtivas. 

O sistema viário também beneficia as famílias, principalmente 
as que moram em áreas mais afastadas, pois podem se deslocar 
mais rápido e com menos custos até seus locais de trabalho, 
além de terem acesso a novos empregos com melhores salários. 
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Uma maior conectividade aumenta o acesso das famílias aos 
mercados de bens essenciais, bem como aos serviços básicos, 
como saúde e educação.

A redução dos custos de deslocamento também pode levar 
pessoas e empresas a se mudarem para locais menos 
populosos, que agora estão mais bem conectados.

Os benefícios da redução dos custos de transporte acima 
referidos podem ser potencializados ou atenuados pela 
conjugação de diversos fatores, tais como: a estrutura produtiva, 
a facilidade de circulação de bens e pessoas, as características 
dos diferentes mercados, as preferências dos consumidores, e 
as forças de aglomeração/dispersão das economias8.

Além disso, a estrutura da malha viária pode fazer com 
que melhorias na conectividade de algumas comunidades 
prejudiquem outras partes da rede, cuja oferta (de mão de obra, 
insumos ou bens e serviços) enfrenta agora maior concorrência 
das comunidades que estão mais bem conectadas.

Por estas razões, embora a evidência científica sobre os 
impactos do investimento viário seja geralmente muito 
positiva, ela também fornece uma visão heterogênea sobre os 
benefícios destes para o interior do território.

São apresentados a seguir os possíveis impactos do 
investimento viário do CAF em diferentes dimensões:

Custos de transporte e acesso a mercados

A ação do CAF reduz os custos de transporte e os tempos de 
deslocamento nas áreas beneficiadas. Segundo as evidências, 
a maior facilidade de traslado abre novos mercados para as 
empresas. Por sua vez, as famílias têm maior acesso aos 
mercados de trabalho e maior disponibilidade de bens e 
serviços, talvez a preços mais baixos9. 

O CAF aprovou em 2020 recursos de US$ 100 milhões para 
conectar uma das principais áreas de produção agrícola do 
Paraguai, Alto Paraná, com a Supercarretera Itaipu e Puerto 
Indio. Esta operação visa melhorar o acesso dos produtores 
aos mercados nacionais e internacionais para a venda de seus 
produtos.

Os benefícios da redução 
dos custos de transporte 

podem ser potencializados 
ou atenuados pela 

conjugação de diversos 
fatores.



7

Exportações

A redução nos custos de traslado e maior acesso a insumos 
produtivos aumenta a competitividade e isso pode aumentar o 
nível de exportação das regiões beneficiadas. 

O investimento viário do Peru, por exemplo, que entre 2003 e 
2010 completou mais de 5 mil quilômetros de novos caminhos, 
ajudou a aumentar as exportações em 6,4%10; e na África, 
a redução de um dia no transporte terrestre aumentou as 
exportações em 7%11.

Emprego, produção e salário

O maior acesso a mercados possibilitado pelo investimento 
viário do CAF poderia gerar aumentos no emprego e nos níveis 
de produção, graças a uma maior disponibilidade de insumos, de 
serviços logísticos e de novos compradores12. A materialização 
destes benefícios depende das características iniciais dos 
mercados laborais, de bens e serviços das zonas conectadas, 
assim como da disponibilidade de serviços logísticos, terra 
e capital disponível. Nem todos os tipos de melhoria viária 
vão gerar todos os benefícios descritos anteriormente, e da 
mesma forma, e nem todas as pessoas de uma localidade vão 
se beneficiar na mesma magnitude. 

Além disso, nas zonas urbanas há evidências de que a 
redução nos custos de transporte pode gerar um aumento na 
participação laboral das mulheres, bem como um aumento do 
salário real e uma diminuição da brecha salarial entre mulheres 
e homens13.

Nas zonas rurais, por sua vez, a melhor conectividade 
pode aumentar a produtividade agrícola em quase 
5%, graças ao melhor acesso a mercados (nacionais 
e internacionais) e pode levar a um aumento no uso 
de insumos modernos, e a uma alocação de mão-
de-obra e terra para cultivos com maior vantagem 
comparativa14.

Segundo o aprendido nas avaliações sobre 
expansões e melhores vias no Peru15 e no México16, 
o investimento do CAF pode ter gerado um aumento 
do emprego ao redor de 5% nas zonas beneficiadas. 
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Rodovia Santa Cruz-Puerto Suárez

• Financiada em parte pelo CAF.
• Permitiu terminar de conectar as 

fronteiras oriental e ocidental da Bolívia, 
facilitando o trânsito de comércio entre este país e o Brasil.

• Melhorou a conectividade das populações próximas ao 
traçado da rodovia. 

•	 A	 construção	deste	 trecho	 resultou	 em	um	aumento	 do	
salário	 real	 em	 ambos	 os	 países	 de	 entre	 0,3	 e	 0,5%17,	
especialmente	nas	 localidades	situadas	nas	adjacências	
da	obra.	

• Outras localidades, no entanto, foram afetadas 
negativamente porque, como mencionado anteriormente, 
a estrutura da rede viária faz com que os bens e serviços 
oferecidos por estas localidades passassem a enfrentar 
uma maior concorrência dos produzidos nos locais 
conectados pela nova infraestrutura.

Diversificação da atividade econômica

A estrutura produtiva também poderia mudar graças ao 
investimento viário do CAF, devido à possibilidade de acessar 
outros mercados, intermediários e finais, assim como a geração 
de aglomerados produtivos pode levar a que as empresas se 
especializem e aumentem sua produtividade18. 

O acesso a mais mercados e/ou a maior aglomeração permite 
que as empresas acessem mais facilmente e com menores 
preços os insumos produtivos (nacionais ou importados), o 
que leva aos produtores a redobrar suas apostas por certas 
atividades nas quais possuem vantagens comparativas, como 
a manufatura ou os serviços19. 

Em dois trabalhos20 para Colômbia e Argentina, realizados para 
o RED 2021b de integração regional na ALC, se encontrou que as 
melhorias em malha viária efetivamente poderiam impulsionar 
uma transformação estrutural da economia para um maior 
peso da manufatura, tanto nas exportações como no emprego. 
É possível que a participação das famílias rurais na produção 
agrícola local diminua graças ao fato de que no momento, e com 
a nova infraestrutura, possam participar em outros mercados 
laborais e obter melhores salários21.

b Relatório de Economia e Desenvolvimento 2021.
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No interior do setor agrícola, melhorar o sistema viário pode 
gerar uma especialização nas variedades de cultivos com maior 
potencial econômico22. 

Tamanho das economias

Segundo as evidências, os investimentos viários de grande 
escala podem afetar positivamente o tamanho das economias23.

• Entre 2006 e 2017, foram investidos cerca de US$ 5 bilhões 
para aumentar a rede viária boliviana e duplicar a extensão 
de vias pavimentadas do país. Este esforço se traduz em 
um aumento do PIB de cerca de 0,5%24. 

• Um aumento semelhante no PIB se encontrou graças ao 
investimento significativo no Equador e no Paraguai25. 

• No Haiti, os trabalhos de pavimentação que ocorreram 
graças ao investimento estrangeiro recebido após o 
terremoto de 2010 geraram um crescimento do PIB entre 
0,6 e 1,2%26. 

• Existe evidência semelhante para o caso da Nigéria27 e 
Índia28. 

• Um estudo na Colômbia descobriu-se que o aumento do 
PIB ocorreu nos setores da indústria e serviços, mas não 
na agricultura29.

O investimento viário, seja para a criação de novas rodovias, 
conservação ou manutenção das existentes, pode também ter 
um papel destacado nos esforços de recuperação econômica, 
dada a sua capacidade para criar empregos diretos ou indiretos 
nas localidades beneficiadas: mão de obra empregada 
diretamente e maiores vendas para fornecedores de matérias-
primas, transporte, alimentos e alojamento. Na América Latina 
e Caribe, o potencial de criação de empregos ao investir US$ 1 
bilhão nos setores de água e saneamento, energia e transporte, 
situa-se entre 67 e 139 milhões de empregos totais30.

Pobreza

Um dos principais objetivos da rede viária é conectar 
as zonas mais remotas, tanto na área rural quanto na 
urbana, para reduzir sua vulnerabilidade graças ao maior 
acesso a diferentes mercados e a uma gama mais ampla 
de serviços sociais, públicos e privados. 
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Como mencionado anteriormente, descobriu-se que o sistema 
viário pode ajudar a aumentar as rendas das famílias rurais, o 
consumo per capita e os salários e que, por isso, tem o potencial 
de reduzir a pobreza31. Nas zonas urbanas também há evidência 
de que o bem-estar das pessoas que vivem nos lugares mais 
distantes aumenta quando se facilita o transporte para as 
zonas da cidade com maior atividade econômica32. 

Nesse sentido, é possível que o investimento do CAF em 
sistema viário possa ajudar a reduzir os níveis de pobreza 
nas zonas beneficiadas. A melhoria não é só monetária, mas 
também aumenta a qualidade de vida, facilita o acesso a 
serviços educativos e de saúde e aumenta a posse de ativos 
duráveis. Nas zonas rurais, a maior conectividade também 
poderia reduzir o tempo que algumas famílias dedicam a 
trabalhar como empregados para outros e se traduziria em 
mais dedicação à atividade agrícola própria, graças ao acesso 
a novas técnicas de produção e insumos, incluindo mão de obra 
de outras localidades, sobre tudo para os domicílios rurais com 
mais educação e/ou ativos.

No caso de educação, o sistema viário aumenta o número de 
matrículas33 e a assistência escolar34, embora esses resultados 
dependam em grande medida da oferta educacional nas 
localidades conectadas ou da possibilidade de complementar 
o investimento viário com investimentos em infraestrutura e 
serviços educativos35.

O sistema viário também contribui 
para melhorar o estado nutricional36 

das famílias rurais e potencialmente 
facilita o acesso a serviços de saúde 
preventiva37. No entanto, assim como 
na educação, esses efeitos positivos 
dependem da disponibilidade de 
serviços de saúde ou da existência de 
investimentos complementares.

Em suma: rodovias para o desenvolvimento 
sustentável

O investimento viário do CAF aponta diretamente para o 
Objetivo de Desenvolvimento Sustentável (ODS) 9, ajudando a 
aumentar a conectividade em áreas rurais e o volume de tráfego 
de pessoas e cargas.

É possível que o 
investimento do CAF em 

sistema viário possa ajudar a 
reduzir os níveis de pobreza 

nas áreas beneficiadas.
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As evidências existentes também sugerem que a ação do CAF 
em sistema viário tem o potencial de afetar indiretamente a:

As intervenções viárias, portanto, beneficiariam de forma 
abrangente a população e sua qualidade de vida.

Potencializando o impacto do sistema viário

Seleção de projetos de investimento

Conforme exposto anteriormente, os benefícios que o sistema 
viário gera nas localidades que integram a rede são mediados 
pelas características iniciais de seus mercados de trabalho, 
bens e serviços38, e também pelas características das famílias 
beneficiadas39. Esta é uma reflexão muito pertinente no 
momento de decidir onde se vai localizar as melhorias viárias 
e como complementar com investimentos em outros âmbitos 
que possam potencializar seus benefícios. 

Por exemplo, quando os investimentos conseguem conectar as 
localidades com os centros logísticos se produz um aumento na 
renda e nas condições de vida das zonas mais rurais e pobres40. 
Em outros casos, no entanto, quem mais se beneficia são as 
pessoas com maior educação41, as empresas mais consolidadas 
ou as localidades com melhores condições iniciais em seus 
mercados ou em seu ambiente empresarial e de serviços 
públicos. Estas características são mais próprias de localidades 
relativamente maiores, pelo que são estas, e não as mais pobres, 
as que obtêm maiores benefícios do investimento viário.
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Constatou-se também que o impacto do sistema viário ocorre 
principalmente porque conecta as empresas com mercados 
de insumos que lhes permitem reduzir custos de produção, ou 
com mercados adicionais para vender seus produtos42. 

No caso agrícola, os benefícios dependem da disponibilidade 
de terras cultiváveis   nas localidades conectadas. Uma maior 
disponibilidade aumenta a rentabilidade de dedicar mais 
recursos à atividade agrícola. Por sua vez, a existência de um 
setor agroindustrial robusto facilita o movimento da mão-de-
obra da agricultura de subsistência para o setor industrial, com 
salários potencialmente mais altos.

É importante observar, no entanto, que os benefícios potenciais 
desse maior acesso podem levar mais tempo para se materializar 
quando os mercados são mais jovens e menores43. 

Portanto, em um contexto de fortes restrições fiscais, é prioritário 
que o investimento em infraestrutura rodoviária seja direcionado 
em função dos benefícios sociais e econômicos esperados de 
cada projeto. Benefícios que, como visto, podem variar de acordo 
com as características iniciais das áreas afetadas. Portanto, é 
importante destacar a necessidade de avaliar os investimentos 
no sistema viário de forma abrangente. É possível que alguns 
projetos tenham baixo retorno econômico no curto prazo, mas 
no longo prazo sejam fundamentais para que famílias muito 
vulneráveis   tenham acesso a uma melhor qualidade de vida e 
possam eventualmente superar sua situação de pobreza. 

Essas considerações levaram o CAF a desenvolver 
um índice para priorizar projetos de acordo com seu 
potencial de impacto em diferentes dimensões. 

• Foi utilizado, por exemplo, em uma carteira de projetos 
rodoviários e ferroviários da IIRSAc. Com isso, foi criado 
um fundo de projetos de infraestrutura identificados 
com critérios de impacto que permite um diálogo 
mais estruturado com os países membros do CAF no 
planejamento de solicitações de financiamento para 
projetos de integração. 

• O índice, além de considerar o potencial dos projetos para 
minimizar custos e tempos de viagem, também considera 
seu potencial de integração (logística, multimodal e 
intermodal), bem como o impacto no meio ambiente e nas 
gerações futuras, o potencial de adaptar-se às inovações em 
equipamentos viários e ao potencial de redução da pobreza44.

c Iniciativa para a Integração da Infraestrutura Regional Sul-Americana 

O impacto do sistema viário 
ocorre principalmente 

porque conecta as empresas 
com mercados de insumos 
que lhes permitem reduzir 

custos de produção, ou com 
mercados adicionais para 

vender seus produtos.
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Qualidade de projetos viários e seus impactos 

Uma implementação de qualidade nos projetos de infraestrutura 
é fundamental para garantir que eles se concretizem e que 
seus benefícios sejam sustentados, enquanto custos e perdas 
contingenciais sejam minimizados. Estima-se que na América 
Latina e Caribe se poderia gerar uma economia de cerca de 0,65% 
do PIB se os projetos de infraestrutura fossem implementados 
com melhor planejamento orçamentário, gerenciamento 
de licenças ou projetos de engenharia de maior qualidade45. 
O impacto da infraestrutura pode ser potencializado com o 
fortalecimento da implementação e com uma melhor governança 
ao longo do ciclo de vida do projeto que utiliza critérios de custo-
benefício, prestação de contas, transparência e integridade. De 
acordo com cálculos do Banco Mundial, de 100% de qualidade 
de infraestrutura, 44% podem ser atribuídos à governança, 
enquanto apenas 8% podem ser atribuídos ao investimento46. 

Em 2017, o CAF criou o Programa de Pré-Investimento em 
Infraestrutura de Integração Regional (PPI), com o qual 
buscou apoiar os processos de planejamento e gestão de 
infraestrutura viária com quatro operações de cooperação 
técnica, totalizando quase US$ 10 milhões neste período.

A manutenção viária, por outro lado, é vital para garantir que a 
rede existente seja sustentável por um tempo prolongado em 
condições de qualidade aceitáveis.  A falta de manutenção das 
rodovias gera custos que devem ser cobertos privadamente, 
devido às interrupções geradas quando a infraestrutura falha 
de forma inesperada. Para se ter uma ideia, em países de 
baixa e média renda, estima-se que a falta de manutenção da 
infraestrutura pública custe às famílias e empresas quase US$ 
400 bilhões por ano47. 

Uma maior ênfase na manutenção pode ser ainda mais favorável 
do que investir em novas infraestruturas, dado que para além 
da poupança gerada pela redução de interrupções imprevistas, 
pode ter efeitos muito positivos no emprego, nos salários e 
nas despesas de consumo das famílias48. Da mesma forma, a 
manutenção é fundamental para aumentar a resiliência da 
infraestrutura diante dos choques gerados pelas mudanças 
climáticas e degradação ambiental. Nas últimas décadas, 
corredores e malhas viárias foram gerenciados de forma mais 
eficiente em países como Colômbia, Brasil, Uruguai e Peru, 
garantindo que, além da construção, também a operação e 
manutenção da infraestrutura fossem garantidas desde os 
contratos iniciais para a execução das obras.

A manutenção viária é vital 
para garantir que a rede 

existente seja sustentável 
por um tempo prolongado 

em condições de qualidade 
aceitáveis.
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Quase a metade das operações rodoviárias aprovadas 
no CAF nos últimos cinco anos destinaram recursos 
para atividades de manutenção viária. Em 2020, o 
CAF aprovou um financiamento de mais de US$ 300 
milhões para o programa PROREGIÓN 1 no Peru, que 
visa, entre outras coisas, a conservação de quase 5 
mil km de estradas por um período de cinco anos, com 
atividades de manutenção inicial de transitabilidade, 
manutenção de rotina por níveis de serviço e 
manutenção periódica de estradas e pontes.

Meio ambiente

O sistema viário também gera custos nas áreas conectadas pela 
nova infraestrutura e no entorno dela. Em particular, a qualidade 
do meio ambiente pode piorar devido ao desmatamento 
necessário para construir ou expandir vias, ou o aumento do 
tráfego de veículos pode gerar níveis mais altos de poluição49. 

Por outro lado, uma adequada conservação viária também 
pode contribuir para a redução das emissões, pois melhora 
a regularidade da superfície e isso, por sua vez, aumenta a 
eficiência da circulação dos veículos.  Melhorar um terço da 
rede viária europeia com capacidade máxima até 2030 pode 
significar economias equivalentes à substituição de três 
milhões de carros convencionais por veículos com emissão 
zero50. Nesse sentido, há importantes avanços científicos e 
tecnológicos no desenvolvimento de materiais sustentáveis, 
automatizados e inteligentes.

Para incorporar a dimensão ambiental, o CAF: 

• Desenvolveu um Índice de Qualidade da Infraestrutura viária 
para avaliar o grau de contribuição para o desenvolvimento 
sustentável.

• Publicou o Guia de Boas Práticas para a Adaptação das 
Rodovias ao Clima.

• Está em preparação uma nova publicação sobre tecnologias 
inovadoras e sustentáveis   para a construção e manutenção 
de estradas rurais, que identifica as melhores práticas da 
região e seu impacto social na população local.  

• Desenvolveu cursos massivos de treinamento on-line sobre 
rodovias sustentáveis   e boas práticas em caminhos rurais.  
Da mesma forma, está trabalhando para aprender sobre a 
aplicação e as lições aprendidas na América Latina e Caribe 
sobre reciclagem de pavimentos e economia circular.

https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1221
https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1221
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Em resumo

A dinamização dos mercados possibilitada pelo sistema viário 
tem o potencial de aumentar os níveis de emprego e renda, a 
produção e o intercâmbio comercial. 

Portanto, o sistema viário é a espinha dorsal da economia e da 
sociedade ao conectar pessoas e empresas com mercados de 
trabalho ou mercados de insumos e produtos. 

Uma maior conectividade também pode melhorar a qualidade 
de vida das famílias ao aumentar o acesso a bens e serviços 
essenciais; e também pode beneficiar as empresas na medida 
em que gera maior aglomeração e facilita o acesso a serviços 
logísticos críticos para aumentar sua competitividade.

Nos últimos anos, o apoio do CAF foi fundamental 
para que esses benefícios se materializassem para 
milhares de pessoas e empresas em toda a América 
Latina e Caribe.



16

1  RED (2021)
2  Our world in data (s.f.)
3  AC&C (2020)
4  AC&C (2020)
5  IDEAL (2017-2018)
6  RED (2021)
7 World History Encyclopedia 
en español (s.f.)
8 RED (2021)
9 Hine et al. (2016) e Iimi, 
Lancelot, Manelici y Ogita 
(2015)
10 Volpe et al. (2017)
11 Freund y Rocha (2011)
12 Berg et al. (2016), Sotelo 
(2020) e Asher y Novosad 
(2018)
13 Velázquez, Daniel (2022)
14 Sotelo, Sebastián (2019)
15 Volpe et al. (2017)
16 Blankespoor et al. (2017)
17 RED (2021)
18 RED (2021), Blankespoor 
et al. (2017), Berg et al. (2016), 
Hine et al. (2016) e Melecky et 
al (2018)
19 Quintero y Sinistierra 
(2021) 
20 Baldomero-Quintana 
(2022) y Belmar y Gentile 
(2021)
21 Asher y Novosad (2018), 
Berg et al. (2016) e 
Shamdasani (2021)
22 Sotelo (2020)
23 Banerjee et al. (2012) e 
Roberts et al. (2012)
24 Policy brief (2021) e RED 
(2021)
25 Bolívar (2021)
26 Mitnik et al. (2018)

27 Ali et al. (2015)
28 Melecky et al. (2018)
29 Quintero e Sinistierra 
(2021)  
30 Pastor et al. (2020)
31 Khandker et al. (2009), 
Bucheli et al. (2018), Ali et 
al. (2015) , Berg et al. (2016), 
Hine et al. (2016), Charlery 
(2015), Fujita (2017) e Sotelo 
(2019)
32 Warnes (2021)
33 Berg et al. (2016) e 
Khandker y Koolwal (2011)
34 Hine et al. (2016)
35 Hine et al. (2016) e Bucheli 
et al. (2018)
36 Berg et al. (2016)
37 Banerjee y Sachdeva 
(2015) e Hine et al. (2016)
38 Melecky et al. (2018)
39 Velásquez (2022)
40 Bird y Straub (2020)
41 Bucheli et al. (2018), 
Khandker y Koolwal (2011) e 
Fujita (2017)
42 Baldomero-Quintana 
(2022)
43 Hine et al. (2016), Asher y 
Novosad (2018), 
Blankespoor et al. (2017) e 
Khandker y Koolwal (2011)
44 AC&C (2020)
45 Cavallo et al. (2020)
46 Banco Mundial  (2021)
47 Banco Mundial  (2021)
48 Chaurey y Le (2022) e 
Gertler et al. (2022)
49 Berg et al. (2016)
50 EAPA, EUPAVE y FEHRL 
(2016)

Notas de referências

https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1823
https://ourworldindata.org/poverty
https://ourworldindata.org/poverty
https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1537
https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1537
http://scioteca.caf.com/bitstream/handle/123456789/1467/IDEAL_2017-2018_%28Resumen-ejecutivo%29.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1823
https://www.worldhistory.org/trans/es/2-757/red-de-caminos-incas/
https://www.worldhistory.org/trans/es/2-757/red-de-caminos-incas/
https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1823
https://assets.publishing.service.gov.uk/media/57bb2631e5274a096800000c/Extension_of_the_rural_road_network.pdf
https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=2598360
https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=2598360
https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=2598360
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0304387816300803?fr=RR-2&ref=pdf_download&rr=79345351f8bfda01
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/19862/WPS5184.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/26252/10.108000220388.2016.1199857.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://www.journals.uchicago.edu/doi/10.1086/706859
https://www.journals.uchicago.edu/doi/10.1086/706859
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/29895/WPS8466.pdf?sequence=5&isAllowed=y
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/29895/WPS8466.pdf?sequence=5&isAllowed=y
https://scioteca.caf.com/bitstream/handle/123456789/1929/Transit%20Infrastructure%20and%20Couples%20Commuting.pdf?sequence=4&isAllowed=y
http://www-personal.umich.edu/~ssotelo/research/Sotelo_AgricultureTrade.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0304387816300803?fr=RR-2&ref=pdf_download&rr=79345351f8bfda01
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/28611/WPS8226.pdf?sequence=1
https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1823
https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1823
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/28611/WPS8226.pdf?sequence=1
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/28611/WPS8226.pdf?sequence=1
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/26252/10.108000220388.2016.1199857.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://assets.publishing.service.gov.uk/media/57bb2631e5274a096800000c/Extension_of_the_rural_road_network.pdf
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/29409/WPS8350.pdf?se
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/29409/WPS8350.pdf?se
https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1964
https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1964
https://drive.google.com/file/d/1yzDmgF-jMPfQj6Nv-VDaHIOccZ9ox8rN/view
https://drive.google.com/file/d/1yzDmgF-jMPfQj6Nv-VDaHIOccZ9ox8rN/view
https://scioteca.caf.com/bitstream/handle/123456789/1714/Bimodal%20Transport%20Infrastructure%20and%20Regional%20Development%20Evidence%20from%20Argentina-%201960-1991%20-.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://scioteca.caf.com/bitstream/handle/123456789/1714/Bimodal%20Transport%20Infrastructure%20and%20Regional%20Development%20Evidence%20from%20Argentina-%201960-1991%20-.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/29895/WPS8466.pdf?sequence=5&isAllowed=y
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/26252/10.108000220388.2016.1199857.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0304387821000638?fr=RR-2&ref=pdf_download&rr=79342814ae9e32ce
https://www.journals.uchicago.edu/doi/10.1086/706859
https://www.nber.org/system/files/working_papers/w17897/w17897.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S016604621200004X?via%3Dihub
https://scioteca.caf.com/bitstream/handle/123456789/1670/Impacto%20de%20la%20infraestructura%20vial%20sobre%20el%20crecimiento%20econ%C3%B3mico%20utilizando%20im%C3%A1genes%20satelitales.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1823
https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1823
https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1910
https://www.econstor.eu/bitstream/10419/208140/1/IDB-WP-0935.pdf
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/22004/Transport0infr0plication0to0Nigeria.pdf?sequence=1
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/29409/WPS8350.pdf?se
https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1964
https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1964
https://publications.iadb.org/publications/spanish/viewer/El-potencial-de-la-inversion-en-infraestructura-para-impulsar-el-empleo-en-America-Latina-y-el-Caribe.pdf
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/8333/wps38750rev0pdf.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://www.researchgate.net/profile/Jose-Bucheli-4/publication/320425937_Paths_to_Development_Rural_Roads_and_Multidimensional_Poverty_in_the_Hills_and_Plains_of_Nepal/links/5ad8e2abaca272fdaf81fcb8/Paths-to-Development-Rural-Roads-and-Multidimensional-Poverty-in-the-Hills-and-Plains-of-Nepal.pdf
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/22004/Transport0infr0plication0to0Nigeria.pdf?sequence=1
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/22004/Transport0infr0plication0to0Nigeria.pdf?sequence=1
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/26252/10.108000220388.2016.1199857.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://assets.publishing.service.gov.uk/media/57bb2631e5274a096800000c/Extension_of_the_rural_road_network.pdf
https://tapipedia.org/sites/default/files/impact_of_infrastructure_on_rural_household_income_and_inequality_in_nepal.pdf
https://tapipedia.org/sites/default/files/impact_of_infrastructure_on_rural_household_income_and_inequality_in_nepal.pdf
https://www.jica.go.jp/jica-ri/publication/workingpaper/l75nbg0000054lh2-att/JICA-RI_WP_No_138.pdf
http://www-personal.umich.edu/~ssotelo/research/Sotelo_AgricultureTrade.pdf
http://www-personal.umich.edu/~ssotelo/research/Sotelo_AgricultureTrade.pdf
https://scioteca.caf.com/bitstream/handle/123456789/1911/Evaluating%20the%20Impact%20of%20Buenos%20Aires%20Metrobus%20on%20Within%20City%20Sapatial%20Sorting.pdf?sequence=2&isAllowed=y
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/26252/10.108000220388.2016.1199857.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/3633/WPS5867.pdf?sequence=4
https://assets.publishing.service.gov.uk/media/57bb2631e5274a096800000c/Extension_of_the_rural_road_network.pdf
https://assets.publishing.service.gov.uk/media/57bb2631e5274a096800000c/Extension_of_the_rural_road_network.pdf
https://www.researchgate.net/profile/Jose-Bucheli-4/publication/320425937_Paths_to_Development_Rural_Roads_and_Multidimensional_Poverty_in_the_Hills_and_Plains_of_Nepal/links/5ad8e2abaca272fdaf81fcb8/Paths-to-Development-Rural-Roads-and-Multidimensional-Poverty-in-the-Hills-and-Plains-of-Nepal.pdf
https://www.researchgate.net/profile/Jose-Bucheli-4/publication/320425937_Paths_to_Development_Rural_Roads_and_Multidimensional_Poverty_in_the_Hills_and_Plains_of_Nepal/links/5ad8e2abaca272fdaf81fcb8/Paths-to-Development-Rural-Roads-and-Multidimensional-Poverty-in-the-Hills-and-Plains-of-Nepal.pdf
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/26252/10.108000220388.2016.1199857.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=2636999
https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=2636999
https://assets.publishing.service.gov.uk/media/57bb2631e5274a096800000c/Extension_of_the_rural_road_network.pdf
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/29409/WPS8350.pdf?se
https://scioteca.caf.com/bitstream/handle/123456789/1929/Transit%20Infrastructure%20and%20Couples%20Commuting.pdf?sequence=4&isAllowed=y
https://pdf.sciencedirectassets.com/271773/1-s2.0-S0305750X19X00121/1-s2.0-S0305750X19303882/am.pdf?X-Amz-Security-Token=IQoJb3JpZ2luX2VjEGEaCXVzLWVhc3QtMSJGMEQCIG3gd0BR7GCOI9KUXeoCYqJWM2zLmeFCi%2BNIeK0JJ792AiAphKyf9xnGs0ee4snflvrfMPCouRgnqA1C4jPt7KS%2BWCrVBAja%2F%2F%2F%2F%2F%2F%2F%2F%2F%2F8BEAUaDDA1OTAwMzU0Njg2NSIM5SPM5AECJOqecY29KqkEGleb7nRREwzcmuBYVHfT4yuolKwUG6qW0vNQKFNmM%2BKHlWIM3YoAiqwWs%2BIhPXYAuZ%2FpEcuXLbl%2FD3HFS3I7c8c07C0qLBGoJ07%2BYrwTa8iZw6jlD1usnBJ%2Fu%2BCAxLEVRLfh%2B4HG7YcpRS73BdYKbY%2Fkrdc5tIoABb9C%2F8lG1pftJ85KhkAYDdvarCW9p4Xz8IK7emZVeV%2BNUSPrQiqktwtDFQAk5QEwjmBBxY0Hs4iHwp1vqMQLfYwlMXc65mGyDFhoMR6cegljfvuqBla2HWv5oSTa5wkw3CJsHltugmCilmdyBTmZq72PzUr7BSuJpwZAPky0ss8HzFngyDqjqmNh0qBtIs4wtPUnB3zVcbiB1pEgscX%2BgXfkRaNZQQ6IDMghEfMeh%2BwRRbLJ%2B1yRY%2BLIgqa9S735OCFpHPOlW7ttKajLAhzBOpEgKI3dYijSwKjVExrnSPvRYXl%2Bmz25p%2BxfT6f%2FFR%2B6kRgnibPWlfvVKFqYC06cgl5OwPLvx7IHzJTNE2BIdqI6FMqtH5SP3Z3s%2FWPRJHXxXQHGXFO6VqtMvh9Cyq1ObJXGpRDPsgkCGICVbP51jw7FJj5dfvrX1CMjpO%2FdxkW8pkrjP6wCzS1NPAXqz%2BbKvalGW6yNo2j4HTn9Xw7UaD10NCpnU93NUcr8rcIxWYS%2FFQ8SO9k8QKFN3KW5D%2BMT5FXm9GSbFimMG7x0rj6N%2B0reqabUnoO7iOyewcoIQheR7DDRy%2B%2BeBjqqAaUpaHY6pjTeZ%2FzJHyRnXThnQabY36E2c%2BexuppZd3TYDol%2BihzJLU%2BzE%2B6%2FujiytpT6vdIZzmQmxO9bNYpC9ZNmdODDPD7X9h0nO3eUooO3xcXPtnuf6Omy%2BMOqCLWmTEAa3ornmqnfzk616T2z%2FJsPluhdwrQMpBpxhHY%2Fy0M3QpwItR9ZH56docxVsj3BNEm2Maltux93Dj4sDZPGoU%2FsbHbOM4qRLBfQ&X-Amz-Algorithm=AWS4-HMAC-SHA256&X-Amz-Date=20230202T171633Z&X-Amz-SignedHeaders=host&X-Amz-Expires=300&X-Amz-Credential=ASIAQ3PHCVTY6AQN5I5E%2F20230202%2Fus-east-1%2Fs3%2Faws4_request&X-Amz-Signature=5b9cd2f9dbc253e1c192e2d9f7201559b9d8d7ec53e51267c40419ddb95f2e0e&hash=4c62c221481119911220c695af1eef3523de9ab126cf7bc93511f67c68289aaa&host=68042c943591013ac2b2430a89b270f6af2c76d8dfd086a07176afe7c76c2c61&pii=S0305750X19303882&tid=pdf-e59a1e4e-941e-4b10-b777-f20b53ea705d&sid=0e6c77763deb024a646b1b0364ef8c64521cgxrqa&type=client
https://www.researchgate.net/profile/Jose-Bucheli-4/publication/320425937_Paths_to_Development_Rural_Roads_and_Multidimensional_Poverty_in_the_Hills_and_Plains_of_Nepal/links/5ad8e2abaca272fdaf81fcb8/Paths-to-Development-Rural-Roads-and-Multidimensional-Poverty-in-the-Hills-and-Plains-of-Nepal.pdf
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/3633/WPS5867.pdf?sequence=4
https://www.jica.go.jp/jica-ri/publication/workingpaper/l75nbg0000054lh2-att/JICA-RI_WP_No_138.pdf
https://drive.google.com/file/d/1yzDmgF-jMPfQj6Nv-VDaHIOccZ9ox8rN/view
https://drive.google.com/file/d/1yzDmgF-jMPfQj6Nv-VDaHIOccZ9ox8rN/view
https://assets.publishing.service.gov.uk/media/57bb2631e5274a096800000c/Extension_of_the_rural_road_network.pdf
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/29895/WPS8466.pdf?sequence=5&isAllowed=y
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/29895/WPS8466.pdf?sequence=5&isAllowed=y
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/28611/WPS8226.pdf?sequence=1
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/3633/WPS5867.pdf?sequence=4
https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1537
https://publications.iadb.org/publications/english/document/From-Structures-to-Services-The-Path-to-Better-Infrastructure-in-Latin-America-and-the-Caribbean-Executive-Summary.pdf
https://ppp.worldbank.org/public-private-partnership/sites/ppp.worldbank.org/files/2022-03/Final-LOW_WB_G20_Report_v4_1JUN_2021.pdf
https://ppp.worldbank.org/public-private-partnership/sites/ppp.worldbank.org/files/2022-03/Final-LOW_WB_G20_Report_v4_1JUN_2021.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S004727272200127X
https://www.nber.org/system/files/working_papers/w30454/w30454.pdf
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/26252/10.108000220388.2016.1199857.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://asefma.es/wp-content/uploads/2016/11/EAPA-EUPAVE-FEHRL-PAPER_EAPA_Website.pdf
https://asefma.es/wp-content/uploads/2016/11/EAPA-EUPAVE-FEHRL-PAPER_EAPA_Website.pdf

	_heading=h.8q6s83x909pm

