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RESUMEN 

La presente investigación tiene como objetivo analizar la relación entre las expresiones 

políticas asociadas al Megapuerto de Chancay y la reconfiguración de las dinámicas 

económicas en el territorio, bajo un enfoque cuantitativo y un diseño descriptivo-

correlacional. La población estuvo conformada por actores vinculados al entorno del 

megaproyecto, empleándose una muestra representativa y utilizando como técnica la 

encuesta mediante un cuestionario estructurado validado por juicio de expertos. Los 

resultados evidencian una valoración mayoritariamente positiva tanto de las expresiones 

políticas como de la reconfiguración económica, destacando dimensiones como la 

justificación de la inversión pública, el discurso de modernización y la inserción en cadenas 

globales de valor, así como una relación significativa entre ambas variables, lo que confirma 

que los procesos económicos están estrechamente vinculados a construcciones discursivas 

y mecanismos de legitimación política. No obstante, también se identifican percepciones 

críticas en aspectos como la gestión de riesgos y la equidad en la distribución de beneficios. 

En conclusión, el Megapuerto de Chancay no solo representa una transformación 

económica, sino también un proceso político-discursivo que redefine las dinámicas 

territoriales, generando oportunidades de desarrollo y, al mismo tiempo, desafíos en 

términos de gobernanza, inclusión y sostenibilidad. 

Palabras clave: expresiones políticas, reconfiguración económica, megaproyectos. 

  



  

ABSTRACT 

This research aims to analyze the relationship between political expressions associated with the 

Chancay Megaport and the reconfiguration of economic dynamics in the territory, using a 

quantitative approach and a descriptive-correlational design. The population consisted of actors 

linked to the megaproject environment, with a representative sample selected and data collected 

through surveys using a structured questionnaire validated by expert judgment. The results show a 

predominantly positive evaluation of both political expressions and economic reconfiguration, 

highlighting dimensions such as the justification of public investment, the discourse of 

modernization, and integration into global value chains, as well as a significant relationship between 

both variables, confirming that economic processes are closely linked to discursive constructions 

and political legitimization mechanisms. However, critical perceptions were also identified 

regarding risk management and the equitable distribution of benefits. In conclusion, the Chancay 

Megaport represents not only an economic transformation but also a political-discursive process that 

reshapes territorial dynamics, generating development opportunities while also posing challenges in 

terms of governance, inclusion, and sustainability. 

Keywords: political expressions, economic reconfiguration, megaprojects. 
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INTRODUCCIÓN 

 

En el contexto actual de globalización económica, los megaproyectos de 

infraestructura han adquirido un papel central en la reconfiguración de los territorios y en la 

inserción de los países en las dinámicas del comercio internacional. En este escenario, el 

Megapuerto de Chancay se presenta como una de las iniciativas más relevantes en el Perú, 

al posicionarse como un nodo estratégico para la conexión con mercados asiáticos y la 

integración en cadenas globales de valor. Sin embargo, más allá de su dimensión económica, 

este tipo de proyectos también implica una profunda transformación política y social, en la 

medida en que se construyen discursos que legitiman su implementación y orientan la 

percepción de los actores involucrados. 

Desde esta perspectiva, surge la necesidad de analizar no solo los impactos 

económicos del Megapuerto de Chancay, sino también las expresiones políticas que 

acompañan su desarrollo. Los discursos de modernización, progreso e inversión pública 

juegan un papel clave en la construcción de legitimidad y en la aceptación social del 

proyecto, influyendo en la manera en que los cambios económicos son percibidos y 

valorados por la población. En este sentido, las dinámicas económicas no pueden entenderse 

de forma aislada, sino como parte de un entramado en el que intervienen factores políticos, 

simbólicos y discursivos. 

En este marco, la presente investigación se plantea como problema general 

determinar de qué manera las expresiones políticas asociadas al Megapuerto de Chancay se 

relacionan con la reconfiguración de las dinámicas económicas en el territorio. Asimismo, 

se abordan problemas específicos vinculados a la justificación de la inversión pública, el 

discurso de modernización y el manejo de riesgos futuros, con el fin de comprender de 

manera integral el fenómeno estudiado. 
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Metodológicamente, el estudio adopta un enfoque cuantitativo con un diseño 

descriptivo-correlacional, lo que permite analizar la relación entre las variables a partir de la 

percepción de los actores locales. Los resultados obtenidos aportan evidencia empírica sobre 

la importancia de los factores políticos en los procesos de transformación económica, 

contribuyendo al debate académico sobre desarrollo territorial, gobernanza y globalización. 

Finalmente, la investigación se justifica en la necesidad de generar conocimiento que 

permita comprender los efectos multidimensionales de los megaproyectos en el Perú, así 

como orientar la formulación de políticas públicas más inclusivas, sostenibles y articuladas 

con las realidades locales. 
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CAPÍTULO I 

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 

 

1.1. Descripción del problema  

El Perú, en su proceso de integración a la economía global, ha impulsado una serie 

de megaproyectos de infraestructura destinados a mejorar su competitividad y atraer 

inversión extranjera directa. Entre ellos, el Megapuerto de Chancay se ha convertido en uno 

de los proyectos más emblemáticos y estratégicos del país, al representar un nodo logístico 

que busca conectar Sudamérica con los mercados asiáticos, especialmente con China. Según 

el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (Jiang, 2025), la inversión total del proyecto 

asciende a más de US$ 3 600 millones, financiada principalmente por la empresa Cosco 

Shipping Ports, una de las corporaciones chinas más grandes del sector portuario. Este 

megaproyecto promete modernizar el sistema logístico nacional, reducir los costos de 

transporte marítimo, fortalecer la posición del Perú como puerta de entrada al Pacífico sur y 

dinamizar la economía local de la región de Lima provincias. 

No obstante, el crecimiento acelerado de este tipo de proyectos y su estrecha 

vinculación con actores internacionales han generado una serie de reconfiguraciones 

económicas y políticas que trascienden el ámbito técnico-infraestructural. Por un lado, el 

Megapuerto de Chancay ha impulsado expectativas de desarrollo, empleo y competitividad; 

por otro, ha despertado controversias sociales y disputas políticas vinculadas a la gobernanza 

del proyecto, la participación ciudadana, el rol del Estado y los efectos sobre las dinámicas 

económicas locales. Tal como señala Ricaud (2025), “la instalación de megaproyectos en 

territorios con débiles capacidades institucionales genera nuevas asimetrías de poder y abre 

espacios de disputa entre los intereses nacionales, locales y transnacionales”. 
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De acuerdo con el Ministerio de Economía y Finanzas (MEF, 2024), el Megapuerto 

de Chancay aportará entre 0,3 % y 0,9 % al PBI nacional, consolidando al país como un 

centro estratégico de comercio marítimo. Sin embargo, este crecimiento proyectado 

contrasta con la ausencia de políticas claras de redistribución de beneficios y planificación 

territorial en la zona de influencia directa del proyecto. La expansión urbana desordenada, 

el aumento del valor del suelo y la falta de infraestructura complementaria —como vías de 

acceso, drenaje o servicios básicos— han comenzado a generar tensiones entre la población 

local y las autoridades municipales (J. Eduardo & Chin, 2024). A ello se suman las 

preocupaciones ambientales por el impacto de las obras sobre la bahía de Chancay y el 

ecosistema marino, tal como han advertido organizaciones civiles locales (Yapur-pancorvo 

& García, 2023). 

Asimismo, las expresiones políticas derivadas de este megaproyecto se manifiestan 

en distintos niveles. A nivel nacional, se observa una narrativa estatal que asocia el puerto 

con la modernización del país y el fortalecimiento de la relación Perú-China, enmarcada en 

la Iniciativa de la Franja y la Ruta. A nivel regional y local, sin embargo, emergen discursos 

que enfatizan la falta de transparencia, la centralización de decisiones en Lima y la débil 

participación ciudadana en los procesos de planificación (Paredes et al., 2025). Esto 

evidencia una tensión entre el discurso del progreso nacional y las demandas locales de 

inclusión y sostenibilidad. 

Un elemento central del problema es la gobernanza del proyecto, entendida como el 

conjunto de decisiones, regulaciones e interacciones entre actores públicos y privados que 

determinan cómo se gestiona la infraestructura y quiénes se benefician de ella. La 

participación dominante de una empresa estatal extranjera —Cosco Shipping Ports— 

plantea interrogantes sobre la autonomía de la política portuaria peruana, los mecanismos de 

supervisión estatal y la capacidad del Estado para garantizar que los beneficios económicos 
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se traduzcan en desarrollo equitativo. Según Tejada et al. (2025), “la creciente dependencia 

de inversiones chinas en sectores estratégicos puede limitar la capacidad del país para definir 

sus prioridades nacionales y su soberanía logística”. 

Otro aspecto crucial del problema está relacionado con las transformaciones 

económicas locales y los impactos sociales. Si bien el puerto generará más de 8 000 empleos 

directos e indirectos (Alonso & Herencia, 2025), gran parte de ellos corresponden a fases 

temporales de construcción o requieren alta especialización, lo que reduce la posibilidad de 

inserción laboral para la población de Chancay y zonas rurales aledañas. De esta manera, se 

vislumbra un riesgo de crecimiento económico sin inclusión social, reproduciendo patrones 

de desigualdad similares a los observados en otros proyectos extractivos o de infraestructura 

a gran escala (Andrea & Ccama, 2024). 

En este contexto, el Megapuerto de Chancay se convierte en un espacio de expresión política 

y económica, donde confluyen distintos discursos: el del Estado, que busca posicionar al país en la 

economía global; el de los inversionistas, que promueven la eficiencia y la rentabilidad; y el de las 

comunidades locales, que reclaman derechos, compensaciones y participación efectiva en la toma de 

decisiones. Tal como sugiere Abril (2025), “los megaproyectos en América Latina no solo son 

inversiones de infraestructura, sino también escenarios donde se negocia el modelo de desarrollo y 

el tipo de Estado que se desea construir”. 

En suma, el problema no radica únicamente en la ejecución técnica del puerto, sino 

en cómo las expresiones políticas —la gobernanza, las alianzas público-privadas, las 

políticas de desarrollo local y las relaciones internacionales— están configurando una nueva 

dinámica económica, cuyas consecuencias pueden ser ambivalentes: por un lado, el 

fortalecimiento de la inserción global del Perú; por otro, la profundización de desigualdades 

territoriales, conflictos sociales y dependencia económica. Comprender esta reconfiguración 

exige analizar las relaciones de poder, los intereses en juego y los discursos que legitiman la 

expansión portuaria bajo el paradigma del “desarrollo” (Apaclla et al., 2025) 
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1.2. Formulación de preguntas de investigación  

1.2.1. Pregunta general  

¿Qué relación existe entre las expresiones políticas percibidas por los actores locales 

y la reconfiguración de las dinámicas económicas generadas por el Megapuerto de Chancay? 

1.2.2. Preguntas específicas 

 ¿Qué relación existe entre la justificación de la inversión pública percibida por los 

actores locales y la reconfiguración de las dinámicas económicas generadas por el 

Megapuerto de Chancay? 

 ¿Qué relación existe entre el acoplamiento del país a la logística global percibido por 

los actores locales y la reconfiguración de las dinámicas económicas generadas por 

el Megapuerto de Chancay? 

 ¿Qué relación existe entre el discurso de modernización urbana-regional percibido 

por los actores locales y la reconfiguración de las dinámicas económicas generadas 

por el Megapuerto de Chancay? 

 ¿Qué relación existe entre el manejo de riesgos futuros percibido por los actores 

locales y la reconfiguración de las dinámicas económicas generadas por el 

Megapuerto de Chancay? 

1.3. Objetivos de investigación  

1.3.1. Objetivo General 

Analizar la relación entre las expresiones políticas percibidas por los actores locales y 

la reconfiguración de las dinámicas económicas generadas por el Megapuerto de 

Chancay. 
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1.3.2. Objetivos específicos 

 Identificar la relación entre la justificación de la inversión pública percibida por los 

actores locales y la reconfiguración de las dinámicas económicas generadas por el 

Megapuerto de Chancay. 

 Explicar la relación entre el acoplamiento del país a la logística global percibido por 

los actores locales y la reconfiguración de las dinámicas económicas generadas por 

el Megapuerto de Chancay. 

 Identificar la relación entre el discurso de modernización urbana-regional percibido 

por los actores locales y la reconfiguración de las dinámicas económicas generadas 

por el Megapuerto de Chancay. 

 Determinar la relación entre el manejo de riesgos futuros percibido por los actores 

locales y la reconfiguración de las dinámicas económicas generadas por el 

Megapuerto de Chancay. 

1.4. Justificación 

1.4.1. Justificación social 

El desarrollo del Megapuerto de Chancay ha despertado una amplia variedad de 

percepciones en la población local, especialmente entre los habitantes del distrito de 

Chancay y las zonas aledañas al área de influencia directa del proyecto. Si bien muchos 

reconocen el potencial de generación de empleo y modernización que representa, persiste un 

sentimiento de incertidumbre y desconfianza hacia las autoridades y las empresas 

involucradas, principalmente debido a la falta de información clara y oportuna sobre los 

impactos sociales y ambientales de la obra. Según la Sociedad Peruana de Derecho 

Ambiental (SPDA, 2023), los procesos de diálogo entre las comunidades y los representantes 
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del proyecto han sido limitados, generando tensiones que podrían traducirse en futuros 

conflictos sociales si no se fortalecen los mecanismos de participación ciudadana y 

comunicación transparente (Paredes & Alhuay, 2024). 

La construcción del puerto ha modificado las dinámicas locales: el incremento del 

valor del suelo, el cambio del uso de tierras agrícolas y la presión migratoria hacia la zona 

están transformando la vida cotidiana de los pobladores. Sin embargo, muchos no perciben 

aún beneficios tangibles derivados de la inversión. En ese sentido, analizar las expresiones 

políticas y las percepciones sociales que surgen frente a la reconfiguración económica del 

territorio permitirá comprender los nuevos escenarios de articulación o de conflicto que 

podrían emerger en torno a la ejecución del megaproyecto. Esta investigación contribuirá a 

identificar los factores sociales que facilitan o dificultan la gobernabilidad local y la 

construcción de consensos sostenibles en proyectos estratégicos de gran escala. 

1.4.2. Justificación política 

En el ámbito político, el Megapuerto de Chancay constituye un caso emblemático de 

la interacción entre el Estado, el capital extranjero y las comunidades locales. La fuerte 

participación de una empresa estatal china (Cosco Shipping Ports) ha situado al proyecto 

dentro de la agenda geopolítica del país, vinculándolo con la estrategia de inserción de Perú 

en la Iniciativa de la Franja y la Ruta impulsada por China. No obstante, esta cooperación 

ha generado debates sobre la autonomía nacional, la transparencia de los acuerdos y la 

distribución del poder decisorio entre los actores involucrados. 

El Estado peruano, en su rol de facilitador de inversiones, ha priorizado la promoción 

del proyecto como símbolo de modernización y desarrollo logístico; sin embargo, esta 

narrativa de progreso no siempre ha coincidido con las demandas de los gobiernos locales 

ni con las preocupaciones de la ciudadanía. Tal como señala Sánchez (2025), “los 

megaproyectos de infraestructura tienden a reproducir asimetrías políticas cuando las 
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decisiones se centralizan y los espacios de concertación territorial son débiles”.Por ello, esta 

investigación se justifica políticamente al ofrecer un análisis crítico sobre cómo las 

expresiones políticas —discursos, decisiones, alianzas y tensiones— inciden en la 

gobernanza del megaproyecto y en la legitimidad del Estado frente a la población. Entender 

estas expresiones permitirá proponer estrategias que fortalezcan la institucionalidad 

democrática, la transparencia y la participación ciudadana en la gestión de proyectos 

estratégicos. 

1.4.3. Justificación económica 

Desde una perspectiva económica, el Megapuerto de Chancay se proyecta como una 

de las inversiones más significativas en la historia reciente del Perú, con un monto estimado 

superior a los US$ 3 600 millones (MTC, 2024). Se espera que el puerto no solo dinamice 

el comercio exterior al reducir los costos logísticos, sino que también impulse la 

competitividad de las exportaciones peruanas hacia Asia, fortaleciendo la posición del país 

como hub portuario del Pacífico Sur. Según el Ministerio de Economía y Finanzas (2024), 

el proyecto podría aportar entre 0,3 % y 0,9 % del PBI nacional en su etapa inicial, además 

de generar miles de empleos directos e indirectos durante su construcción y operación (Del 

Campo et al., 2024). 

No obstante, estos beneficios potenciales conviven con retos estructurales: la 

limitada infraestructura complementaria, la posible concentración de beneficios en grandes 

empresas exportadoras y la débil articulación entre los actores públicos y privados locales. 

La investigación se justifica económicamente en la necesidad de comprender cómo las 

expresiones políticas y los marcos institucionales condicionan la manera en que los 

beneficios económicos del megaproyecto se distribuyen entre los distintos niveles 

territoriales. Además, un análisis de este tipo permitirá identificar oportunidades para una 

planificación económica más inclusiva y sostenible, que fomente encadenamientos 
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productivos locales y evite que la transformación portuaria reproduzca desigualdades 

preexistentes. 

1.5. Variables 

Variable independiente: 

Expresiones políticas asociadas 

Dimensiones: 

 Justificación de la inversión pública. 

 Acoplamiento del país a la logística global. 

 Discurso de modernización urbana-regional. 

 Manejo de riesgos futuros. 

Variable dependiente: 

Reconfiguración de las dinámicas económicas 

Dimensiones: 

 Inserción en cadenas globales de valor. 

 Cambio de función económica del territorio. 

 Infraestructura como motor de acumulación de capital. 

 Efectos sociales de la reconfiguración económica. 
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1.6. Matriz de operacionalización 

Tabla 1  

 

Matriz de operacionalización 
 

 

Variable Definición Conceptual Definición Operacional  Dimensiones Indicadores  

Reconfiguración 

de las dinámicas 

económicas 

La reconfiguración de las dinámicas 

económicas se entiende como el 

proceso mediante el cual se transforman 

las estructuras productivas, las 

relaciones laborales, los flujos 

comerciales y los patrones de desarrollo 

local o regional a partir de la 

implementación de nuevos proyectos de 

inversión o infraestructuras estratégicas 

(Jaffee, 2019). 

Hace referencia a los cambios 

estructurales y funcionales en la 

economía local y regional 

derivados de la construcción y 

operación del Megapuerto de 

Chancay. Se evalúa mediante 

indicadores que permiten medir la 

transformación del territorio, la 

inserción del país en circuitos 

globales de valor y los efectos 

socioeconómicos percibidos por 

los actores locales. 

Inserción en cadenas 

globales de valor 
1. Incremento de oportunidades 

comerciales internacionales. 

2. Aumento del flujo de exportaciones e 

importaciones. 

3. Participación de empresas locales en cadenas 

globales. 
Cambio de función 

económica del 

territorio 

1. Sustitución de actividades tradicionales 

por nuevas inversiones. 

2. Crecimiento de sectores logísticos e industriales. 

3. Impacto económico directo en la comunidad. 
Infraestructura como 

motor de acumulación 

de capital 

1. Generación de empleo local por el 

proyecto. 

2. Atracción de nuevas inversiones privadas. 

3. Incremento de ingresos en la zona. 
Efectos sociales de la 

reconfiguración 

económica 

1. Aumento del costo de vida o vivienda. 

2. Desigualdad en la distribución de beneficios 

económicos. 

3. Percepción de desplazamiento o exclusión 

social. 
Expresiones 

políticas 

asociadas 

Las expresiones políticas asociadas se 

entienden como el conjunto de 

manifestaciones, discursos, 

percepciones y acciones mediante las 

cuales los actores locales —ciudadanos, 

autoridades, líderes sociales y 

Corresponde al conjunto de 

percepciones, discursos y 

actitudes manifestadas por los 

actores locales respecto a los 

impactos políticos, económicos y 

sociales generados por la 

Justificación de la 

inversión pública 
1. Confianza en la gestión pública del 

proyecto. 

2. Percepción de transparencia en el uso de 

recursos. 

3. Creencia en que la inversión beneficiará a la 

comunidad. 
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Variable Definición Conceptual Definición Operacional  Dimensiones Indicadores  

organizaciones— interpretan, 

comunican y reaccionan frente a 

procesos de cambio económico, 

territorial o institucional. Estas 

expresiones constituyen formas de 

participación simbólica y material que 

revelan cómo se construye 

políticamente la aceptación, resistencia 

o negociación ante proyectos de 

inversión o transformación estructural 

(Jaffee, 2019) 

implementación del Megapuerto 

de Chancay. Se mide a través de 

indicadores que reflejan el grado 

de aceptación, confianza, 

legitimidad y visión estratégica 

del proyecto en relación con el 

desarrollo regional. 

Acoplamiento del país 

a la logística global 
1. Percepción de integración del Perú al 

comercio internacional. 

2. Opinión sobre el impacto del Megapuerto en la 

competitividad nacional. 

3. Grado de dependencia económica frente a 

actores globales. 
Discurso de 

modernización urbana-

regional 

1. Acuerdo con que el Megapuerto impulsa 

la modernización regional. 

2. Percepción sobre la equidad en los beneficios del 

desarrollo. 

3. Opinión sobre el impacto urbano del proyecto. 
Manejo de riesgos 

futuros 
1. Confianza en las autoridades frente a 

posibles riesgos. 

2. Opinión sobre la gestión ambiental del 

Megapuerto. 

3. Percepción sobre la existencia de planes de 

mitigación. 
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CAPÍTULO II 

MARCO TEÓRICO 

 

2.1. Reconfiguración de las dinámicas económicas  

La reconfiguración de las dinámicas económicas hace referencia a los procesos de 

transformación productiva, territorial y social que emergen a partir de la instalación de 

megaproyectos de infraestructura. Estos cambios pueden manifestarse en la redistribución 

del empleo, la modificación del tejido empresarial local y la integración del territorio a 

cadenas globales de valor (Bocanegra, 2024). 

2.1.1. Bases teóricas 

a. Teoría de la globalización económica 

La teoría de la globalización económica analiza la intensificación de los flujos de 

capital, bienes, servicios y tecnología a escala mundial, y cómo estos procesos transforman 

las economías locales. Sameri (2022) sostiene que la globalización no solo amplía las 

oportunidades de intercambio, sino que redefine los espacios productivos y logísticos. 

El Megapuerto de Chancay es un ejemplo emblemático de esta dinámica: un nodo 

estratégico del corredor Asia–América del Sur, que convierte al Perú en un punto de enlace 

directo con las cadenas globales de valor. Esto implica una reconfiguración estructural de la 

economía local, ya que actividades tradicionales como la agricultura o la pesca ceden 

protagonismo a la logística, el transporte y los servicios (Regina & Bernal, 2024). 

Desde esta teoría, la reconfiguración económica puede entenderse como el resultado 

del acoplamiento del territorio a la economía global, donde los beneficios no son 

automáticos, sino que dependen de la capacidad local para insertarse competitivamente. En 

consecuencia, el estudio cuantitativo de esta variable permite observar el nivel de 

transformación percibido por los actores locales, expresado en empleo, ingresos, 
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infraestructura y expectativas de desarrollo. 

b. Teoría del desarrollo regional endógeno 

Esta teoría plantea que el desarrollo sostenible se basa en las capacidades internas de 

los territorios y en su habilidad para articular recursos humanos, institucionales y 

productivos. Eduardo & Avendaño (2023) señalan que los grandes proyectos de inversión 

externa solo generan progreso real cuando logran integrarse en las dinámicas locales, 

potenciando el capital social y las redes productivas regionales.  

Aplicada al caso de Chancay, esta teoría sugiere que la infraestructura portuaria solo 

promoverá un desarrollo genuino si fortalece las cadenas locales de producción y servicios, 

genera empleo de calidad y promueve innovación. Si el proyecto se limita a una lógica 

extractiva y de tránsito, podría perpetuar la dependencia económica sin fortalecer las bases 

productivas del territorio. 

Desde la perspectiva cuantitativa, la reconfiguración de las dinámicas económicas 

puede medirse en indicadores como la diversificación laboral, la mejora de ingresos, el 

aumento del comercio regional y la percepción de oportunidades económicas. Así, esta 

teoría permite comprender que la infraestructura es un motor potencial, pero no automático, 

del desarrollo regional (Lopez, 2025). 

c. Teoría de la dependencia y la acumulación 

La teoría de la dependencia surge en América Latina como una crítica al modelo de 

desarrollo basado en la inserción periférica de los países latinoamericanos dentro del sistema 

capitalista global. Bresser-Pereira (2006) sostiene que la dependencia económica se perpetúa 

cuando los países se integran al comercio mundial desde posiciones subordinadas, 

exportando recursos o servicios sin control sobre las cadenas de valor. 

Osorio (2022), con su noción de acumulación por desposesión, explica que los 

megaproyectos de infraestructura suelen generar desplazamiento social y concentración de 
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beneficios en pocas manos, mientras redistribuyen los costos hacia las comunidades locales. 

En el contexto del Megapuerto de Chancay, esta teoría permite analizar si la 

reconfiguración económica impulsa una redistribución equitativa de los beneficios o, por el 

contrario, refuerza desigualdades territoriales y sociales. Desde el enfoque cuantitativo, se 

pueden identificar indicadores socioeconómicos (empleo, ingresos, percepción de inclusión 

económica) que reflejen los efectos redistributivos del megaproyecto. 

Así, la teoría de la dependencia y la acumulación ofrece un marco crítico para 

interpretar los resultados empíricos del estudio: la reconfiguración económica no es neutra, 

sino que expresa relaciones de poder y asimetrías estructurales dentro de la economía global. 

Dimensiones 

Dimensión 1: Inserción en cadenas globales de valor 

La inserción en cadenas globales de valor alude al grado en que un territorio logra 

integrarse productivamente a los flujos internacionales de comercio e inversión. Según la 

teoría de la globalización económica (Jaffee, 2019), los países periféricos enfrentan el 

desafío de pasar de ser meros exportadores de recursos a convertirse en actores activos 

dentro de cadenas complejas de producción, logística y servicios. El Megapuerto de Chancay 

representa una oportunidad para que el Perú se convierta en un nodo logístico clave en el eje 

Asia-Pacífico, potenciando su capacidad exportadora. 

Sin embargo, la teoría de la dependencia (Cardoso y Faletto, 1969) advierte que esta 

integración puede reproducir relaciones asimétricas si no se desarrolla valor agregado local 

o si los beneficios económicos se concentran en actores externos. Por ello, esta dimensión 

busca analizar si los actores locales perciben que la infraestructura portuaria promueve su 

inclusión económica o si, por el contrario, refuerza la dependencia de capitales extranjeros. 

A través de indicadores cuantitativos como la creación de empleo, la diversificación 
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productiva y la percepción de oportunidades económicas, se puede medir el alcance real de 

esta inserción global. 

Dimensión 2: Cambio de función económica del territorio 

El cambio de función económica del territorio se refiere a la transformación de las 

actividades productivas tradicionales en nuevas dinámicas asociadas a la infraestructura y 

los servicios logísticos. De acuerdo con la teoría del desarrollo regional endógeno (Jaffee, 

2019),el desarrollo sostenible depende de la capacidad de los territorios para adaptarse a los 

nuevos contextos económicos sin perder su cohesión social. En este sentido, el Megapuerto 

de Chancay ha reorientado el perfil económico del distrito, impulsando la construcción, el 

transporte y la logística en detrimento de sectores como la pesca artesanal o la agricultura. 

Este proceso de reconfiguración económica puede generar beneficios como la 

creación de empleo y la expansión comercial, pero también puede acentuar desigualdades si 

no se planifica una integración territorial equilibrada. La teoría de la acumulación por 

desposesión (Harvey, 2005) advierte que los cambios en la función del territorio pueden 

derivar en desplazamiento social o concentración de la riqueza. Por tanto, esta dimensión 

mide las percepciones locales sobre el impacto de estos cambios, identificando si los actores 

los interpretan como oportunidades o como amenazas a su modo de vida. 

Dimensión 3: Infraestructura como motor de acumulación de capital 

La infraestructura, en la teoría económica contemporánea, no solo cumple una 

función técnica, sino también política y simbólica, ya que actúa como un instrumento de 

acumulación y distribución del capital (Jaffee, 2019). En el caso del Megapuerto de 

Chancay, la inversión multimillonaria asociada al proyecto se convierte en un catalizador de 

flujos financieros, empresariales y logísticos que reconfiguran el espacio económico 

regional. Esta dimensión analiza cómo la población percibe ese proceso de acumulación: si 

lo considera una oportunidad colectiva o una concentración de beneficios en pocas manos. 
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Desde la perspectiva del desarrollo endógeno, la infraestructura puede ser un motor 

positivo cuando promueve encadenamientos productivos locales y genera capital social. Sin 

embargo, si la infraestructura se orienta exclusivamente a intereses externos, puede reforzar 

la dependencia estructural. Por ello, esta dimensión busca medir cuantitativamente las 

percepciones sobre equidad económica, generación de empleo y redistribución de 

beneficios, con el fin de evaluar si la infraestructura contribuye al bienestar colectivo o a la 

profundización de desigualdades. 

Dimensión 4: Efectos sociales de la reconfiguración económica 

Los efectos sociales de la reconfiguración económica representan el impacto que los 

cambios productivos y territoriales tienen sobre la calidad de vida, la cohesión comunitaria 

y las expectativas de futuro de la población. Según la teoría de la dependencia y del 

desarrollo regional, el crecimiento económico no garantiza automáticamente un desarrollo 

social equitativo; este depende de la capacidad institucional para canalizar los beneficios del 

crecimiento hacia la población local (Jaffee, 2019). 

En el contexto del Megapuerto de Chancay, los efectos sociales pueden observarse 

en la percepción de mejora en los ingresos, acceso a servicios, empleo y oportunidades 

educativas, pero también en la aparición de tensiones culturales y desigualdades. Esta 

dimensión permite medir cuantitativamente si los actores locales consideran que la 

reconfiguración económica ha mejorado su bienestar o si ha generado exclusión y conflicto. 

Desde una perspectiva foucaultiana, estos efectos sociales también expresan nuevas 

relaciones de poder y discursos de subordinación o resistencia frente al modelo de desarrollo 

impuesto.7 

Expresiones políticas asociadas 

Las expresiones políticas comprenden las manifestaciones simbólicas, discursivas y 

prácticas mediante las cuales los actores —estatales, empresariales y sociales— interpretan, 
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legitiman o cuestionan los procesos de transformación económica y territorial. Estas 

expresiones se configuran a través de discursos, narrativas y representaciones que reflejan 

las tensiones entre el poder, la gobernanza y el desarrollo. 

En el caso del Megapuerto de Chancay, las expresiones políticas se evidencian en 

los discursos de las autoridades nacionales que promueven el proyecto como símbolo de 

modernización y competitividad, así como en las percepciones de los actores locales que 

pueden considerarlo una amenaza para la autonomía territorial o el equilibrio ambiental. En 

este sentido, las expresiones políticas no son únicamente reacciones discursivas, sino 

también mecanismos de posicionamiento y negociación frente al avance del capital global 

(J. Eduardo & Chin, 2024). 

Estas expresiones se materializan en el lenguaje, las políticas públicas, los medios 

de comunicación y las formas de participación ciudadana. Así, constituyen un campo 

simbólico de disputa, donde se enfrentan visiones del desarrollo nacional y del bienestar 

local. 

Teoría del discurso político  

La teoría del discurso parte del principio de que el lenguaje no es solo un instrumento 

de comunicación, sino un mecanismo de poder y construcción de la realidad social. Arias 

(2025) plantea que los discursos delimitan lo que puede ser dicho, pensado y hecho dentro 

de una sociedad determinada; es decir, son formas de producción de verdad. En el contexto 

político, los discursos no se limitan a describir los fenómenos, sino que crean las condiciones 

para su aceptación, legitimación o rechazo. 

Aplicado al caso del Megapuerto de Chancay, las expresiones políticas asociadas 

surgen como formas discursivas que estructuran la percepción pública del proyecto. Los 

discursos sobre “modernización”, “desarrollo” o “inserción global” buscan construir un 

consenso social en torno a la legitimidad del megaproyecto, presentándolo como una 
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necesidad nacional. En contraposición, otros discursos —provenientes de actores locales o 

comunidades— pueden resistirse, apelando a narrativas de justicia territorial, soberanía 

económica o sostenibilidad ambiental. 

Laclau y Mouffe (1985), en su teoría del discurso político, amplían la visión 

foucaultiana al explicar cómo los significados se construyen mediante luchas hegemónicas 

entre diferentes actores. En este sentido, las expresiones políticas en torno a Chancay no son 

simples opiniones, sino actos políticos que disputan el sentido de desarrollo y pertenencia 

nacional. Por ello, medir cuantitativamente las percepciones de los actores locales permite 

identificar qué discursos predominan y qué tan legitimados se encuentran en la esfera pública 

(Vega-ramírez, 2023).  

Teoría de la gobernanza 

La teoría de la gobernanza surge como una respuesta al cambio en la forma de 

gobernar contemporánea, donde el Estado ya no actúa como un ente vertical y controlador, 

sino como un coordinador de redes múltiples que incluyen empresas, organismos 

internacionales, gobiernos locales y sociedad civil. Zelicovich (2022)define la gobernanza 

como el “autogobierno de las redes interdependientes” que funcionan sin una jerarquía 

formal. 

En el caso del Megapuerto de Chancay, la gobernanza se expresa en la interacción 

entre distintos niveles: el Estado peruano, los capitales chinos (Cosco Shipping Ports), los 

gobiernos locales y los actores comunitarios. Cada uno de estos actores posee intereses y 

recursos distintos, lo que genera asimetrías de poder y tensiones en la toma de decisiones. 

Las expresiones políticas asociadas surgen precisamente de estas tensiones: reflejan cómo 

los actores locales perciben su inclusión o exclusión en los procesos de gobernanza del 

proyecto. 

Schultze-Kraft (2021) sostienen que la gobernanza moderna implica una 
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coproducción de políticas, donde las percepciones de legitimidad, transparencia y 

participación se convierten en factores clave para la estabilidad social. De este modo, la 

percepción de los actores locales sobre la inversión pública, la modernización urbana o la 

gestión de riesgos puede considerarse un indicador del grado de gobernanza democrática 

presente en el megaproyecto. 

En síntesis, esta teoría permite interpretar las expresiones políticas como una 

manifestación cuantificable de la calidad de la gobernanza en torno al Megapuerto de 

Chancay. 

Teoría de la legitimidad 

La teoría de la legitimidad sostiene que toda organización, política o económica, 

necesita justificar sus acciones ante su entorno social para mantener su estabilidad. Loaiza 

(2021) define la legitimidad como una “percepción generalizada o suposición de que las 

acciones de una entidad son deseables, apropiadas o correctas dentro de un sistema 

socialmente construido de normas, valores y creencias”. 

En el caso del Megapuerto de Chancay, la legitimidad no proviene únicamente de la 

legalidad del proyecto o del respaldo estatal, sino de la aceptación social que logre entre los 

actores locales y regionales. Las expresiones políticas —como la justificación de la 

inversión pública, la visión del desarrollo o el manejo de riesgos— constituyen indicadores 

perceptuales de legitimidad. 

Cuando los discursos oficiales logran alinear los intereses de la población con los 

objetivos del proyecto, se obtiene legitimidad pragmática y moral. Sin embargo, cuando las 

comunidades perciben exclusión, desigualdad o falta de transparencia, emergen discursos 

de resistencia que erosionan esa legitimidad. Por ello, esta teoría sustenta la necesidad de 

medir cuantitativamente el grado de aceptación o rechazo político que genera el 

megaproyecto, como variable clave para evaluar su sostenibilidad social (Covarrubias, 
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2021). 

Dimensiones 

Dimensión 1: Justificación de la inversión pública 

La justificación de la inversión pública representa un componente esencial dentro de 

las expresiones políticas que acompañan grandes proyectos de infraestructura. Desde la 

teoría de la legitimidad (Jaffee, 2019), las autoridades políticas y económicas buscan otorgar 

sentido y aceptación social a la intervención estatal mediante un discurso que asocia la 

inversión con el progreso, la competitividad y la mejora del bienestar colectivo. En el caso 

del Megapuerto de Chancay, esta justificación se traduce en la narrativa oficial que presenta 

la obra como un eje de modernización nacional, necesario para integrar al Perú en el 

comercio global y dinamizar la economía local. 

Sin embargo, esta justificación también revela tensiones políticas y sociales, pues la 

población local puede percibir que la inversión pública se orienta principalmente a beneficiar 

a empresas privadas o intereses extranjeros. En este sentido, las percepciones de los actores 

locales sobre la equidad, transparencia y distribución de beneficios constituyen indicadores 

clave para medir la aceptación o rechazo político hacia el proyecto. La teoría del discurso 

(Foucault, 1972; Laclau y Mouffe, 1985) permite entender que la justificación de la 

inversión no es un hecho neutro, sino una construcción simbólica que busca legitimar una 

determinada visión del desarrollo y del papel del Estado en la economía. 

Dimensión 2: Acoplamiento del país a la logística global 

El acoplamiento del país a la logística global se refiere a la percepción que tienen los 

actores locales sobre el papel del Perú dentro de las cadenas internacionales de transporte y 

comercio. Desde la perspectiva de la globalización económica (Held y McGrew, 2003), la 

infraestructura portuaria se convierte en un elemento estratégico que permite conectar 

territorios periféricos con los principales centros de producción y consumo del mundo. En 
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este contexto, el Megapuerto de Chancay se presenta como un símbolo del ingreso del Perú 

a una red global de intercambio directo con Asia, en especial con China. 

No obstante, esta dimensión también involucra una reflexión crítica sobre las 

consecuencias sociales y económicas de dicho acoplamiento. La teoría de la gobernanza 

(Rhodes, 1996; Pierre y Peters, 2000) plantea que la inserción internacional debe estar 

acompañada de mecanismos participativos y de distribución equitativa de beneficios, de lo 

contrario se generan desequilibrios y percepciones de exclusión. Por tanto, el estudio 

cuantitativo de esta dimensión busca identificar cómo los actores locales perciben esta 

inserción: si la interpretan como una oportunidad de progreso y empleo o como un proceso 

impuesto que beneficia principalmente a capitales externos (Jaffee, 2019). 

Dimensión 3: Discurso de modernización urbana-regional 

El discurso de modernización urbana-regional refleja la manera en que el proyecto 

portuario es presentado como un catalizador del desarrollo territorial. De acuerdo con la 

teoría del discurso (Laclau y Mouffe, 1985), los conceptos de modernidad y progreso actúan 

como significantes vacíos que son llenados de contenido por los distintos actores según sus 

intereses. En el caso del Megapuerto de Chancay, el discurso gubernamental asocia la 

modernización con infraestructura, empleo y competitividad; mientras que los actores 

locales pueden interpretar estos cambios como una amenaza a su identidad cultural, su 

territorio o sus modos de vida tradicionales. 

Esta dimensión permite analizar cómo se articulan las visiones del desarrollo entre 

el nivel nacional y el local, y de qué manera los discursos sobre progreso pueden convertirse 

en instrumentos de persuasión o exclusión. Según la teoría de la legitimidad, la 

modernización adquiere valor político solo cuando se percibe como incluyente y sostenible. 

Por ello, la medición de esta dimensión permite conocer el grado en que la población local 

se identifica con las narrativas oficiales y si considera que el megaproyecto representa una 
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transformación positiva o una imposición ajena a sus necesidades reales (Jaffee, 2019). 

Dimensión 4: Manejo de riesgos futuros 

El manejo de riesgos futuros se relaciona con la percepción de los actores locales 

sobre la capacidad del Estado y las empresas para prever y mitigar los impactos sociales, 

ambientales y económicos derivados del megaproyecto. Desde la teoría de la gobernanza, la 

gestión del riesgo forma parte de las responsabilidades compartidas entre los sectores 

público y privado, y su eficacia depende de la confianza y transparencia de las instituciones. 

Un manejo de riesgos adecuado implica la existencia de canales de comunicación claros, 

participación ciudadana y monitoreo continuo de los impactos. 

En el contexto del Megapuerto de Chancay, los actores locales pueden evaluar la 

gestión de riesgos en función de su experiencia con proyectos anteriores y del acceso a 

información oportuna. La teoría de la legitimidad señala que la percepción de previsión y 

responsabilidad aumenta la aceptación social del proyecto, mientras que la incertidumbre o 

el secretismo pueden generar desconfianza y conflictos. De este modo, esta dimensión busca 

medir de manera cuantitativa la confianza en la capacidad institucional para administrar los 

posibles efectos adversos del megaproyecto y garantizar un desarrollo equilibrado y 

sostenible (Jaffee, 2019). 

2.1.2. Antecedentes investigativos 

Internacionales 

Apostolopoulou & Pizarro (2025) en estudio realizado entre 2020 y 2022 analizó los 

impactos sociales, económicos y urbanos del Megapuerto de Chancay en el marco de la 

Iniciativa de la Franja y la Ruta (BRI) impulsada por China. La investigación, de enfoque 

cualitativo y diseño no experimental, se desarrolló mediante entrevistas a actores locales, 

autoridades y representantes vinculados al proyecto, complementadas con el análisis 

documental de informes técnicos y políticas públicas. Los resultados muestran que el 
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megaproyecto está transformando las dinámicas económicas y urbanas del territorio, 

promoviendo una lógica de urbanización guiada por la infraestructura portuaria y logística. 

Esta situación ha dado lugar a la conformación de una “ciudad infraestructural”, donde las 

decisiones económicas y políticas se orientan principalmente a satisfacer las demandas del 

comercio global, desplazando actividades tradicionales y reconfigurando la función 

económica del territorio. Los autores concluyen que el caso de Chancay representa un 

ejemplo de cómo los proyectos de inversión extranjera de gran escala pueden redefinir las 

estructuras locales, generando tanto oportunidades de integración global como tensiones 

políticas y sociales vinculadas a la percepción de exclusión de los actores locales en la toma 

de decisiones sobre el desarrollo del espacio que habitan. 

Ricaud (2025) en una investigación desarrollada entre 2019 y 2025 analizó las 

narrativas divergentes en torno a la inversión china en el Megapuerto de Chancay, utilizando 

como marco teórico los enfoques poscoloniales, de la media framing y de la teoría de la 

identidad. El estudio, de enfoque cualitativo y diseño no experimental, aplicó un análisis 

crítico del discurso para examinar cómo las distintas narrativas —provenientes de los 

gobiernos, los medios de comunicación y los actores internacionales— configuran la 

aceptación o resistencia pública frente al megaproyecto. Los resultados muestran que tanto 

los gobiernos de China como del Perú presentan el puerto como un símbolo de cooperación, 

prosperidad compartida y modernidad, minimizando los impactos ambientales y las 

preocupaciones locales. Asimismo, los medios tradicionales replican esta visión optimista, 

mientras que los medios alternativos visibilizan los daños ecológicos y el impacto negativo 

sobre los medios de vida de las comunidades aledañas. Por otro lado, analistas 

estadounidenses advierten sobre una creciente dependencia estratégica y una posible 

rivalidad geoeconómica, mientras que otros países latinoamericanos muestran una mezcla 

de cautela y oportunidad frente al avance chino. 
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Jiang (2025) en su estudio analiza críticamente las representaciones mediáticas 

estadounidenses sobre la participación de China en el proyecto del Puerto de Chancay en el 

Perú, considerado una infraestructura clave dentro de la Iniciativa de la Franja y la Ruta. A 

través de un enfoque mixto —cuantitativo y cualitativo—, se examinaron 24 artículos de 

distintos medios de comunicación de Estados Unidos para identificar las narrativas 

predominantes sobre la creciente presencia china en América Latina. Mediante el Análisis 

Crítico del Discurso, la investigación identifica los principales temas y marcos 

interpretativos que reflejan la percepción estadounidense respecto a los vínculos sino-

latinoamericanos. Los resultados evidencian una tensión entre las oportunidades económicas 

y las preocupaciones estratégicas que dominan el discurso mediático. Aunque se reconoce 

el potencial del puerto para impulsar el comercio regional y el desarrollo económico, los 

medios enfatizan las implicancias geopolíticas del avance de la influencia china.  

Nacionales 

Buchelli (2021) en su estudio esalta la importancia geoestratégica del Perú en el 

comercio transpacífico, destacando su posición privilegiada frente al océano Pacífico y su 

creciente relación económica con China. Sin embargo, se evidencia la ausencia de una 

conexión marítima directa con su principal socio comercial, lo que ha obligado al país a 

depender de puertos intermedios en Estados Unidos, generando mayores costos, tiempos de 

transporte y vulnerabilidad ante tensiones geopolíticas externas. En este contexto, el 

proyecto del megapuerto de Chancay surge como una alternativa estratégica para reducir 

estas limitaciones y fortalecer la competitividad del Perú en el comercio internacional. La 

investigación señala que esta infraestructura podría convertir al país en un punto clave de 

conexión entre América del Sur y Asia, impulsando un nuevo eje logístico y comercial en 

la región. Asimismo, se subraya la necesidad de adoptar una visión geopolítica que permita 
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aprovechar plenamente las oportunidades del proyecto, considerando sus impactos 

económicos, sociales y diplomáticos. 

Sandoval (2024) en su estudio aborda la percepción ciudadana en torno al Foro 

APEC 2024 y la inauguración del Megapuerto de Chancay, con el propósito de aclarar ideas 

erróneas difundidas en la opinión pública respecto a ambos eventos. Asimismo, analiza la 

sostenibilidad y competitividad del Megapuerto, considerando los desafíos que podrían 

comprometer su funcionamiento a largo plazo. La investigación identifica factores de riesgo 

y estrategias de gestión portuaria basadas en las mejores prácticas internacionales, tomando 

como referencia los puertos más destacados del ranking mundial 2024. Además, se examina 

la viabilidad de establecer una Zona Económica Especial (ZEE) en torno al puerto, 

evaluando sus beneficios en términos de atracción de inversiones, generación de empleo y 

desarrollo logístico. Finalmente, el estudio propone la implementación de un Sistema de 

Gestión alineado con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de las Naciones Unidas, 

con el fin de garantizar una administración eficiente, ambientalmente responsable y 

socialmente inclusiva del proyecto. 

Timaná (2025) analiza el proyecto del Puerto de Chancay como un caso emblemático 

de cooperación económica entre Perú y China, destacando su importancia como una de las 

obras de infraestructura más ambiciosas del país. Concebido para aliviar la saturación 

portuaria marítima y fortalecer la conectividad comercial del Perú con Asia, el proyecto fue 

negociado entre Cosco Shipping Ports Limited (CSPL), de capital chino, y la empresa 

peruana Volcan Compañía Minera S.A.A.. Esta alianza refleja la materialización de vínculos 

económicos y estratégicos entre ambos países, integrando actores estatales y privados en 

procesos de negociación y ejecución que revelan dinámicas complejas de cooperación 

internacional. El trabajo se enfoca en examinar si dichas dinámicas responden a los 

principios de la cooperación Sur-Sur (CSS), como la horizontalidad, el beneficio mutuo y la 



27 
1  

no condicionalidad. A partir del análisis de las distintas etapas del proyecto, el estudio 

concluye que el Puerto de Chancay no cumple plenamente con las características 

fundamentales de la CSS, dado que la asimetría en capacidades económicas y de negociación 

favorece a China.  
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CAPÍTULO III 

METODOLOGÍA 

 

3.1. Enfoque de la investigación  

La presente investigación se desarrolla bajo un enfoque cuantitativo, dado que busca 

establecer la relación entre dos variables: las expresiones políticas asociadas y la 

reconfiguración de las dinámicas económicas en el contexto del Megapuerto de Chancay. 

Este enfoque se caracteriza por el uso de instrumentos estandarizados, la cuantificación de 

los datos y el análisis estadístico de los resultados obtenidos, lo que permite comprobar 

hipótesis y determinar correlaciones significativas entre las variables (Hernández-Sampieri 

& Mendoza, 2018) 

Según Hernández et al. (2018), el enfoque cuantitativo “utiliza la recolección y el 

análisis de datos para contestar preguntas de investigación y probar hipótesis previamente 

establecidas, confiando en la medición numérica y el análisis estadístico”. En este sentido, 

el estudio busca medir el nivel de percepción de los actores locales organizados en 

asociaciones políticas respecto a las transformaciones económicas generadas por el 

megaproyecto portuario. 

El enfoque cuantitativo permitirá además identificar tendencias y patrones de 

percepción política que acompañan los procesos de reconfiguración económica local, 

brindando una comprensión estructurada y verificable de la relación entre ambas 

dimensiones. 

3.2. Tipo de investigación 

El tipo de investigación es básica correlacional, dado que no pretende intervenir en 

el fenómeno estudiado, sino comprender y explicar la relación existente entre las variables 

en un contexto determinado (F. Sánchez, 2019). 



29 
1  

 

La investigación básica busca generar conocimiento teórico sobre las dinámicas 

políticas y económicas locales derivadas del Megapuerto de Chancay, sin que exista un 

propósito inmediato de aplicación práctica. Asimismo, al ser correlacional, el estudio 

pretende medir el grado de asociación entre las expresiones políticas y la reconfiguración de 

las dinámicas económicas, sin establecer relaciones de causalidad directa entre ellas. 

De acuerdo con Sampieri et al. (2018), las investigaciones correlacionales “buscan 

conocer la relación o grado de asociación que exista entre dos o más conceptos, categorías 

o variables dentro de un contexto particular”. En consecuencia, este tipo de estudio permitirá 

determinar si existe y qué tan fuerte es la relación entre las percepciones políticas de los 

actores locales y los cambios económicos observados en la zona de influencia del 

megaproyecto. 

3.3. Diseño de la investigación 

El diseño de la investigación es no experimental de tipo transversal-correlacional, 

puesto que no se manipularán las variables, sino que se observarán tal como se presentan en 

la realidad en un solo momento del tiempo. 

Según Hernández et al. (2018), el diseño no experimental “se realiza sin manipular 

deliberadamente variables y se observa el fenómeno tal como se da en su contexto natural”. 

Además, al ser transversal, la recolección de datos se llevará a cabo en un único momento 

temporal, con el fin de analizar la relación existente entre las variables en el contexto actual 

del desarrollo del Megapuerto de Chancay. 

En este marco, el estudio medirá de manera simultánea los niveles de percepción 

sobre las expresiones políticas (justificación de la inversión pública, acoplamiento logístico 

global, discurso de modernización urbana-regional y manejo de riesgos futuros) y la 

reconfiguración de las dinámicas económicas (inserción en cadenas globales de valor, 
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cambio de función económica del territorio, infraestructura como motor de acumulación de 

capital y efectos sociales de la reconfiguración). 

3.4. Unidad de análisis  

La población estará conformada por los miembros de asociaciones políticas locales 

del distrito de Chancay y zonas aledañas, que participan o expresan posicionamientos frente 

al desarrollo del Megapuerto. Estas asociaciones incluyen colectivos ciudadanos, 

agrupaciones vecinales, movimientos locales y organizaciones con participación política 

activa en el debate público sobre el megaproyecto. 

Dado el número limitado de asociaciones registradas y activas en el ámbito local, se 

aplicará un muestreo no probabilístico por conveniencia, seleccionando a los representantes 

más accesibles y dispuestos a participar en la investigación. 

La muestra estará compuesta por 70 representantes pertenecientes a distintas 

asociaciones políticas locales. Esta cantidad permitirá obtener información suficiente para 

realizar el análisis estadístico correlacional, garantizando la validez de los resultados dentro 

del contexto de estudio. 

3.5. Técnica de recolección de datos 

La técnica principal será la encuesta estructurada, la cual permitirá recoger 

información cuantificable sobre las percepciones políticas y económicas de los actores 

locales. 

Según (M. Sánchez, 2025), la encuesta “consiste en aplicar un cuestionario a una 

muestra representativa con el propósito de obtener datos sobre actitudes, opiniones o hechos 

observables”. En este caso, se aplicará de forma presencial o virtual a los representantes de 

las asociaciones políticas, asegurando la confidencialidad y el consentimiento informado de 

los participantes. 

El uso de la encuesta permitirá medir las percepciones de manera objetiva y 
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comparativa, obteniendo datos que puedan ser sometidos a análisis estadístico mediante 

pruebas de correlación, como el coeficiente de Pearson o Spearman, dependiendo de la 

naturaleza de los datos recolectados. 

3.6. Instrumento de recolección de datos 

El instrumento será un cuestionario estructurado, elaborado con base en las 

dimensiones e indicadores definidos para cada variable. 

El cuestionario estará compuesto por preguntas cerradas con escala tipo Likert de 

cinco puntos, que oscilarán entre “totalmente en desacuerdo” (1) y “totalmente de acuerdo” 

(5). Cada ítem estará diseñado para medir el nivel de acuerdo o desacuerdo con afirmaciones 

relacionadas con las dimensiones conceptuales establecidas. 

Por ejemplo, para la variable expresiones políticas asociadas se incluirán ítems sobre 

percepción de legitimidad de la inversión pública, integración del país a redes logísticas 

globales, modernización del territorio y gestión de riesgos. En el caso de la reconfiguración 

de las dinámicas económicas, los ítems se centrarán en la inserción en cadenas de valor, la 

transformación del uso económico del territorio, la inversión en infraestructura y los efectos 

sociales percibidos. 

La validez del instrumento será revisada por tres expertos en ciencias políticas y 

economía regional, y la confiabilidad se determinará mediante una prueba piloto y el cálculo 

del coeficiente Alfa de Cronbach, que permitirá evaluar la consistencia interna del 

cuestionario. 
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CAPÍTULO IV 

RESULTADOS 

 

4.1. Resultados descriptivos  

4.1.1. Expresiones políticas asociadas 

 
 

Tabla 2 

 
 Frecuencia de la variable Expresiones políticas asociadas 
 

Expresiones políticas 

asociadas 

Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido Porcentaje acumulado 

Inadecuado 4 5.7 5.7 5.7 

Bueno 17 24.3 24.3 30.0 

Excelente 49 70.0 70.0 100.0 

Total 70 100.0 100.0   
Nota. Elaboración propia a partir de datos procesados en SPSS vr.26. 

Figura 1  

Porcentaje de la variable Expresiones políticas asociadas 

 

 
 

Un 67.1% de los colaboradores consideran que es adecuada, mientras 32.9% la 

perciben como regular. Esto indica concepción mayormente buena de cultura en empresa, 

aunque existe una porción significativa que cree que hay áreas que podrían mejorar. 
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Tabla 3  

 

Dimensión Justificación de la inversión pública 

 

Justificación de la 

inversión pública 

Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido Porcentaje acumulado 

Inadecuado 8 11.4 11.4 11.4 

Bueno 26 37.1 37.1 48.6 

Excelente 36 51.4 51.4 100.0 

Total 70 100.0 100.0   
Nota. Elaboración propia a partir de datos procesados en SPSS vr.26. 

Figura 2  

Porcentaje de la dimensión Justificación de la inversión pública 

 

 
 

El 51.4% de los encuestados califica la justificación de la inversión pública como 

excelente, mientras que el 37.1% la percibe como buena y el 11.4% como inadecuada; estos 

resultados evidencian una valoración mayoritariamente positiva por parte de los actores 

locales respecto a la legitimidad de la inversión pública asociada al Megapuerto de Chancay, 

lo que sugiere que dicha justificación es percibida como un elemento que respalda y favorece 

la reconfiguración de las dinámicas económicas en la zona, aunque la presencia de 

percepciones críticas indica la necesidad de reforzar la transparencia y comunicación sobre 

los beneficios e impactos del proyecto. 
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Tabla 4  

 
Dimensión Acoplamiento del país a la logística global 

 

Acoplamiento del país a la 

logística global 

Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido Porcentaje acumulado 

Inadecuado 5 7.1 7.1 7.1 

Bueno 29 41.4 41.4 48.6 

Excelente 36 51.4 51.4 100.0 

Total 70 100.0 100.0   
Nota. Elaboración propia a partir de datos procesados en SPSS vr.26. 

Figura 3  

Porcentaje de la dimensión Acoplamiento del país a la logística global 

 
 

El 51.4% de los encuestados califica el acoplamiento del país a la logística global 

como excelente, mientras que el 41.4% lo percibe como bueno y el 7.1% como inadecuado; 

estos resultados reflejan una percepción mayoritariamente favorable por parte de los actores 

locales respecto a la integración del país en redes logísticas internacionales a partir del 

Megapuerto de Chancay, lo que sugiere que este proceso es visto como un factor clave en la 

reconfiguración de las dinámicas económicas, aunque persisten algunas percepciones 

críticas que evidencian la necesidad de fortalecer las capacidades y condiciones para una 

inserción más equitativa y eficiente en la logística global. 
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Tabla 5  

 

Dimensión Discurso de modernización urbana regional 

 

Acoplamiento del país a la 

logística global 

Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido Porcentaje acumulado 

Inadecuado 4 5.7 5.7 5.7 

Bueno 33 47.1 47.1 52.9 

Excelente 33 47.1 47.1 100.0 

Total 70 100.0 100.0   
Nota. Elaboración propia a partir de datos procesados en SPSS vr.26. 

Figura 4  

Porcentaje de la dimensión Discurso de modernización urbana regional 

 

 
 

El 47.1% de los encuestados califica el discurso de modernización urbana-regional 

como excelente, mientras que otro 47.1% lo percibe como bueno y solo el 5.7% como 

inadecuado; estos resultados evidencian una valoración ampliamente positiva por parte de 

los actores locales respecto a los planteamientos de modernización vinculados al 

Megapuerto de Chancay, lo que sugiere que dicho discurso es percibido como un elemento 

relevante en la transformación y reconfiguración de las dinámicas económicas y territoriales, 

aunque la existencia de una minoría crítica indica la necesidad de fortalecer la coherencia 

entre el discurso y su implementación efectiva. 
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Tabla 6  

 

Dimensión Manejo de riesgos futuros 

 

Acoplamiento del país a la 

logística global 

Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido Porcentaje acumulado 

Inadecuado 4 5.7 5.7 5.7 

Bueno 35 50.0 50.0 55.7 

Excelente 31 44.3 44.3 100.0 

Total 70 100.0 100.0   
Nota. Elaboración propia a partir de datos procesados en SPSS vr.26. 

Figura 5  

Porcentaje de la dimensión Manejo de riesgos futuros 

 

 
 

El 50.0% de los encuestados califica el manejo de riesgos futuros como bueno, 

mientras que el 44.3% lo percibe como excelente y el 5.7% como inadecuado; estos 

resultados reflejan una valoración mayoritariamente positiva por parte de los actores locales 

respecto a la gestión de riesgos asociados al Megapuerto de Chancay, lo que sugiere que 

existe confianza moderada en la capacidad de anticipar y enfrentar posibles impactos, 

aunque la menor proporción que lo considera excelente y la presencia de percepciones 

críticas evidencian la necesidad de fortalecer estrategias más sólidas y visibles de prevención 

y mitigación. 



37 
1  

 

4.1.2. Reconfiguración de las dinámicas económicas 

Tabla 7  

 

Frecuencia de la variable Reconfiguración de las dinámicas económicas 

 

Reconfiguración de las 

dinámicas económicas 

Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido Porcentaje acumulado 

Inadecuado 3 4.3 4.3 4.3 

Bueno 15 21.4 21.4 25.7 

Excelente 52 74.3 74.3 100.0 

Total 70 100.0 100.0   
Nota. Elaboración propia a partir de datos procesados en SPSS vr.26. 

Figura 6  

Porcentaje de la variable Reconfiguración de las dinámicas económicas 

 
 

El 74.3% de los encuestados califica la reconfiguración de las dinámicas económicas 

como excelente, mientras que el 21.4% la percibe como buena y solo el 4.3% como 

inadecuada; estos resultados evidencian una percepción ampliamente favorable por parte de 

los actores locales respecto a los cambios económicos generados por el Megapuerto de 

Chancay, lo que sugiere que este proyecto es visto como un factor determinante en la 

dinamización y transformación de la economía local, aunque la presencia de una minoría 
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crítica indica la necesidad de seguir fortaleciendo la inclusión y distribución equitativa de 

sus beneficios. 

Tabla 8  

 

Dimensión Inserción en cadenas globales de valor 

 

Inserción en cadenas 

globales de valor 

Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido Porcentaje acumulado 

Inadecuado 4 5.7 5.7 5.7 

Bueno 34 48.6 48.6 54.3 

Excelente 32 45.7 45.7 100.0 

Total 70 100.0 100.0   
Nota. Elaboración propia a partir de datos procesados en SPSS vr.26. 

Figura 7  

Porcentaje de la dimensión Inserción en cadenas globales de valor 

 

 
 

El 48.6% de los encuestados califica la inserción en cadenas globales de valor como 

buena, mientras que el 45.7% la percibe como excelente y el 5.7% como inadecuada; estos 

resultados reflejan una valoración predominantemente positiva por parte de los actores 

locales respecto a la integración económica derivada del Megapuerto de Chancay, lo que 

sugiere que este proceso es percibido como una oportunidad relevante para fortalecer la 

participación en mercados internacionales, aunque la ligera predominancia de la categoría 
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“bueno” y la existencia de percepciones críticas evidencian la necesidad de consolidar 

condiciones más favorables para una inserción más competitiva y sostenible. 

Tabla 9  

Dimensión Cambio de función económica del territorio 

 

Cambio de función 

económica del territorio 

Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido Porcentaje acumulado 

Inadecuado 5 7.1 7.1 7.1 

Bueno 31 44.3 44.3 51.4 

Excelente 34 48.6 48.6 100.0 

Total 70 100.0 100.0   
Nota. Elaboración propia a partir de datos procesados en SPSS vr.26. 

Figura 8  

Porcentaje de la dimensión Cambio de función económica del territorio 

 

 
 

El 48.6% de los encuestados califica el cambio de función económica del territorio 

como excelente, mientras que el 44.3% lo percibe como bueno y el 7.1% como inadecuado; 

estos resultados reflejan una percepción mayoritariamente positiva por parte de los actores 

locales respecto a la transformación del territorio impulsada por el Megapuerto de Chancay, 

lo que sugiere que este proceso es reconocido como un elemento importante en la 

reconfiguración de las dinámicas económicas, aunque la presencia de una minoría crítica 
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evidencia la necesidad de fortalecer la gestión de los impactos territoriales y asegurar una 

transición más equilibrada e inclusiva. 

 

Tabla 10  

 

Dimensión Infraestructura como motor de acumulación de capital 

 

Infraestructura como 

motor de acumulación de 

capital 

Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido Porcentaje acumulado 

Inadecuado 1 1.4 1.4 1.4 

Bueno 35 50.0 50.0 51.4 

Excelente 34 48.6 48.6 100.0 

Total 70 100.0 100.0   
Nota. Elaboración propia a partir de datos procesados en SPSS vr.26. 

Figura 9  

Porcentaje de la dimensión Infraestructura como motor de acumulación de capital 

 
 

El 50.0% de los encuestados califica la infraestructura como motor de acumulación 

de capital como buena, mientras que el 48.6% la percibe como excelente y solo el 1.4% 

como inadecuada; estos resultados evidencian que los actores locales valoran positivamente 

la capacidad del Megapuerto de Chancay para generar infraestructura que impulsa la 

acumulación de capital, indicando que se percibe como un factor clave en la dinamización 

económica, aunque la ligera preferencia por “bueno” y la mínima percepción negativa 
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sugieren la necesidad de seguir consolidando proyectos e inversiones que maximicen sus 

efectos económicos y sociales. 

Tabla 11  

 

Dimensión Efectos sociales de la reconfiguración económica 

 

 

Efectos sociales de la 

reconfiguración 

económica 

Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido Porcentaje acumulado 

Inadecuado 3 4.3 4.3 4.3 

Bueno 29 41.4 41.4 45.7 

Excelente 38 54.3 54.3 100.0 

Total 70 100.0 100.0   
Nota. Elaboración propia a partir de datos procesados en SPSS vr.26. 

Figura 10  

Porcentaje de la dimensión Efectos sociales de la reconfiguración económica 

 
 

El 54.3% de los encuestados califica los efectos sociales de la reconfiguración 

económica como excelentes, mientras que el 41.4% los percibe como buenos y solo el 4.3% 

como inadecuados; estos resultados reflejan una valoración mayoritariamente positiva por 

parte de los actores locales respecto a los impactos sociales generados por el Megapuerto de 

Chancay, sugiriendo que la reconfiguración económica está contribuyendo favorablemente 

al desarrollo social, aunque la presencia de percepciones críticas indica la necesidad de 



42 
1  

seguir promoviendo estrategias que maximicen los beneficios sociales de manera inclusiva 

y sostenible. 

4.2. Contrastación de hipótesis  

 

Antes de proceder con examinación y corroboración, destacamos que las hipótesis 

representan posibles sustentaciones sobre el fenómeno investigado que involucra dos o más 

variables. Dado que la investigación tiene un nivel de alcance correlacional, se decidió 

formular hipótesis de tipo correlacional. 

Por otro lado, Hernández y Mendoza (2018), señalan que para variables cualitativas 

con un orden jerárquico (medición ordinal), es adecuado usar el coeficiente Rho de 

Spearman, especialmente cuando se emplea una escala tipo Likert. 

Adicionalmente, se presentan los valores de los coeficientes para facilitar una mejor 

comprensión e interpretación de hallazgos a partir de hipótesis planteadas. 

 

Tabla 12  

 

Valores a interpretar el coeficiente de correlación Rho de Spearman 
 

 
Valor Significado 

-1 "Correlación negativa grande y    

perfecta" 
-0,9 a -0,99 "Correlación negativa muy alta" 
-0,7 a -0,89 "Correlación negativa alta" 
-0,4 a -0,69 "Correlación negativa moderada" 
-0,2 a -0,39 "Correlación negativa baja" 
-0,01 a -0,19 "Correlación negativa muy baja" 

0 "Correlación nula" 
0,01 a 0,19 "Correlación positiva muy baja" 
0,2 a 0,39 "Correlación positiva baja" 
0,4 a 0,69 "Correlación positiva moderada" 
0,7 a 0,89 "Correlación positiva alta" 
0,9 a 0,99 "Correlación positiva muy alta" 

1 "Correlación positiva grande y 

perfecta" 
Nota. Hernández y Mendoza (2018). 
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Este estudio utilizó un nivel de significancia de 0.05, como lo recomiendan 

Hernández y Mendoza (2018), cual es comúnmente utilizado en las ciencias sociales. La 

toma de decisiones se facilitará a partir de este nivel. 

𝐻0: 𝑝 > 0.05; 𝑁𝑜 𝑠𝑒 𝑟𝑒𝑐ℎ𝑎𝑧𝑎 𝑙𝑎 ℎ𝑖𝑝ó𝑡𝑒𝑠𝑖𝑠 𝑛𝑢𝑙𝑎 

𝐻𝑎: 𝑝 ≤ 0.05; 𝑆𝑒𝑟𝑒𝑐ℎ𝑎𝑧𝑎 𝑙𝑎 ℎ𝑖𝑝ó𝑡𝑒𝑠𝑖𝑠 𝑛𝑢𝑙𝑎 

4.2.1. Hipótesis general 

Formulación de hipótesis 

H0: No existe una relación significativa entre las expresiones políticas percibidas por 

los actores locales y la reconfiguración de las dinámicas económicas generadas por el 

Megapuerto de Chancay. 

Hi: Existe una relación significativa entre las expresiones políticas percibidas por los 

actores locales y la reconfiguración de las dinámicas económicas generadas por el 

Megapuerto de Chancay. 

 

Tabla 13  

 

Coeficiente Rho de Spearman, expresiones políticas percibidas 
 

 Satisfacción laboral 

Reconfiguración de las 

dinámicas económicas 

Rho 0,762* 

Sig. (bilateral) 0.000 

N 70 
* La correlación es significativa en el nivel 0.01 (bilateral). 

Se observa una correlación positiva y significativa entre las expresiones políticas 

percibidas y la reconfiguración de las dinámicas económicas, con un Rho de Spearman de 

0.762 y una significancia bilateral de 0.000, inferior al umbral de 0.05 que permite rechazar 

la hipótesis nula. Esto indica que existe una asociación fuerte y directa: a medida que los 

actores locales perciben las expresiones políticas de manera más positiva, la reconfiguración 
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de las dinámicas económicas también tiende a ser más favorable. Este resultado respalda la 

hipótesis general, sugiriendo que el fortalecimiento y la percepción positiva de las políticas 

asociadas al Megapuerto de Chancay podría ser un factor clave para potenciar los impactos 

económicos en la región. 

4.2.2. Hipótesis específica 1  

H0: No existe una relación significativa entre la justificación de la inversión pública 

percibida por los actores locales y la reconfiguración de las dinámicas económicas generadas 

por el Megapuerto de Chancay. 

H1: Existe una relación significativa entre la justificación de la inversión pública 

percibida por los actores locales y la reconfiguración de las dinámicas económicas generadas 

por el Megapuerto de Chancay. 

Tabla 14  

 

Coeficiente Rho de Spearman, justificación de la inversión pública percibida 
 

 Satisfacción laboral 

Reconfiguración de las 

dinámicas económicas 

Rho 0,624** 

Sig. (bilateral) 0.000 

N 70 
* La correlación es significativa en el nivel 0.01 (bilateral). 

Se observa una correlación positiva y significativa entre la justificación de la 

inversión pública percibida por los actores locales y la reconfiguración de las dinámicas 

económicas, con un Rho de Spearman de 0.624 y una significancia bilateral de 0.000, 

inferior al nivel de 0.01 que permite rechazar la hipótesis nula. Esto indica que existe una 

relación directa y moderadamente fuerte: a medida que los actores locales perciben la 

justificación de la inversión pública de manera más positiva, la reconfiguración de las 

dinámicas económicas tiende a ser más favorable. Por lo tanto, se rechaza la hipótesis nula 

(H0) y se acepta la hipótesis alternativa (H1), respaldando que la percepción positiva de la 
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inversión pública es un factor relevante en los cambios económicos impulsados por el 

Megapuerto de Chancay. 

4.2.3. Hipótesis específica 2 

H0: No existe una relación significativa entre el acoplamiento del país a la logística 

global, percibido por los actores locales, y la reconfiguración de las dinámicas económicas 

generadas por el Megapuerto de Chancay. 

H2: Existe una relación significativa entre el acoplamiento del país a la logística 

global, percibido por los actores locales, y la reconfiguración de las dinámicas económicas 

generadas por el Megapuerto de Chancay. 

 

Tabla 15  

 

Coeficiente Rho de Spearman, acoplamiento del país a la logística global 
 

 Trabajo en equipo 

Reconfiguración de las 

dinámicas económicas 

Rho 0,525** 

Sig. (bilateral) 0.000 

N 70 
* La correlación es significativa en el nivel 0.01 (bilateral). 

Se observa una correlación positiva y significativa entre el acoplamiento del país a 

la logística global, percibido por los actores locales, y la reconfiguración de las dinámicas 

económicas, con un Rho de Spearman de 0.525 y una significancia bilateral de 0.000, 

inferior al nivel de 0.01 que permite rechazar la hipótesis nula. Esto indica que existe una 

relación directa y moderada: a medida que los actores locales perciben positivamente el 

acoplamiento del país a la logística global, la reconfiguración de las dinámicas económicas 

tiende a ser más favorable. Por lo tanto, se rechaza la hipótesis nula (H0) y se acepta la 

hipótesis alternativa (H2), respaldando que la integración del país en cadenas logísticas 

internacionales es un factor relevante en los cambios económicos generados por el 

Megapuerto de Chancay. 
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4.2.4. Hipótesis específica 3 

H0: No existe una relación significativa entre el discurso de modernización urbana-

regional percibido por los actores locales y la reconfiguración de las dinámicas económicas 

generadas por el Megapuerto de Chancay 

H3: Existe una relación significativa entre el discurso de modernización urbana-

regional percibido por los actores locales y la reconfiguración de las dinámicas económicas 

generadas por el Megapuerto de Chancay 

 

Tabla 16  

 

Coeficiente Rho de Spearman, discurso de modernización urbana-regional percibido 
 

 Capacitación 

Reconfiguración de las 

dinámicas económicas 

Rho 0,537** 

Sig. (bilateral) 0.000 

N 70 
* La correlación es significativa en el nivel 0.01 (bilateral). 

Se observa una correlación positiva y significativa entre el discurso de 

modernización urbana-regional percibido por los actores locales y la reconfiguración de las 

dinámicas económicas, con un Rho de Spearman de 0.537 y una significancia bilateral de 

0.000, inferior al nivel de 0.01 que permite rechazar la hipótesis nula. Esto indica que existe 

una relación directa y moderada: a medida que los actores locales perciben favorablemente 

el discurso de modernización urbana-regional, la reconfiguración de las dinámicas 

económicas tiende a ser más positiva. Por lo tanto, se rechaza la hipótesis nula (H0) y se 

acepta la hipótesis alternativa (H3), respaldando que la promoción de un discurso de 

modernización coherente y percibido positivamente contribuye significativamente a los 

cambios económicos generados por el Megapuerto de Chancay. 
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4.2.5. Hipótesis específica 4 

H0: No existe una relación significativa entre el manejo de riesgos futuros percibido 

por los actores locales y la reconfiguración de las dinámicas económicas generadas por el 

Megapuerto de Chancay. 

H4: Existe una relación significativa entre el manejo de riesgos futuros percibido por 

los actores locales y la reconfiguración de las dinámicas económicas generadas por el 

Megapuerto de Chancay. 

 

Tabla 17  

 

Coeficiente Rho de Spearman, manejo de riesgos futuros percibido 
 

 Evaluación del desempeño 

Reconfiguración de las 

dinámicas económicas 

Rho 0,545** 

Sig. (bilateral) 0.000 

N 152 
* La correlación es significativa en el nivel 0.01 (bilateral). 

Se observa una correlación positiva y significativa entre el manejo de riesgos futuros 

percibido por los actores locales y la reconfiguración de las dinámicas económicas, con un 

Rho de Spearman de 0.545 y una significancia bilateral de 0.000, inferior al nivel de 0.01 

que permite rechazar la hipótesis nula. Esto indica que existe una relación directa y 

moderada: a medida que los actores locales perciben de manera más positiva el manejo de 

riesgos futuros, la reconfiguración de las dinámicas económicas tiende a ser más favorable. 

Por lo tanto, se rechaza la hipótesis nula (H0) y se acepta la hipótesis alternativa (H4), 

respaldando que una gestión de riesgos percibida como eficaz contribuye significativamente 

a los cambios económicos generados por el Megapuerto de Chancay. 
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Discusión 

Los resultados obtenidos en la presente investigación evidencian una relación 

significativa entre las expresiones políticas asociadas y la reconfiguración de las dinámicas 

económicas en el contexto del Megapuerto de Chancay. Esta relación puede interpretarse a 

la luz de los enfoques teóricos desarrollados en el marco conceptual, particularmente la 

teoría de la globalización económica, el desarrollo regional endógeno, la teoría de la 

dependencia, así como las teorías del discurso, gobernanza y legitimidad. 

En primer lugar, los hallazgos muestran que el 70% de los encuestados percibe las 

expresiones políticas como “excelentes”, mientras que un 74.3% considera que la reconfiguración 

económica también es “excelente”. Esta coincidencia en la valoración positiva sugiere una 

correspondencia empírica entre ambas variables, lo cual respalda el supuesto teórico de que los 

procesos económicos no son independientes, sino que están profundamente mediados por 

construcciones políticas y discursivas. 

Desde la teoría de la globalización económica, estos resultados reflejan que los 

actores locales perciben el Megapuerto como un mecanismo efectivo de inserción del Perú 

en las cadenas globales de valor. La alta valoración del acoplamiento a la logística global 

(51.4% excelente y 41.4% bueno) confirma que el proyecto es interpretado como un nodo 

estratégico que conecta el territorio local con dinámicas económicas internacionales. Esto 

coincide con lo planteado por Sameri (2022), quien sostiene que la globalización redefine 

los espacios productivos y logísticos, generando nuevas oportunidades económicas. 

No obstante, si bien los resultados evidencian una percepción favorable, el 

predominio de la categoría “bueno” en dimensiones como la inserción en cadenas globales 

de valor (48.6%) sugiere que esta integración aún no se percibe como plenamente 

consolidada. Este matiz es clave y se alinea con la teoría de la dependencia, la cual advierte 

que la inserción en la economía global puede reproducir relaciones asimétricas si no se 

generan capacidades locales. En este sentido, aunque el Megapuerto es visto como una 



49 
1  

oportunidad, persiste la percepción implícita de que los beneficios podrían no distribuirse 

equitativamente. 

En segundo lugar, respecto a la dimensión cambio de función económica del 

territorio, los resultados indican que un 48.6% lo percibe como excelente y un 44.3% como 

bueno. Esto evidencia que los actores locales reconocen una transformación estructural del 

territorio, lo cual confirma lo planteado por la teoría del desarrollo regional endógeno, según 

la cual los megaproyectos pueden reconfigurar las bases productivas locales. Sin embargo, 

esta transformación también implica riesgos, tal como lo señala la teoría de la acumulación 

por desposesión, ya que el reemplazo de actividades tradicionales puede generar exclusión 

o pérdida de identidad económica. 

Asimismo, la dimensión infraestructura como motor de acumulación de capital 

presenta una valoración altamente positiva (50% bueno y 48.6% excelente), lo que respalda 

la idea de que la infraestructura portuaria es percibida como un catalizador del crecimiento 

económico. Este resultado es coherente con los postulados teóricos que consideran a la 

infraestructura no solo como un elemento técnico, sino como un instrumento de acumulación 

y reorganización del capital. Sin embargo, el hecho de que la mayoría se ubique en “bueno” 

y no exclusivamente en “excelente” sugiere que aún existen dudas sobre la distribución 

equitativa de dicha acumulación. 

En relación con los efectos sociales de la reconfiguración económica, el 54.3% los 

califica como excelentes, lo que indicaría que, en términos generales, los actores locales 

perciben beneficios en su calidad de vida. Este hallazgo parece contradecir parcialmente los 

planteamientos más críticos de la teoría de la dependencia, que enfatiza los efectos negativos 

de los megaproyectos. Sin embargo, la presencia de un porcentaje minoritario crítico 

evidencia que estos efectos no son homogéneos, lo que sugiere la coexistencia de beneficios 

y tensiones sociales, tal como lo anticipa el marco teórico. 
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Por otro lado, en el ámbito de las expresiones políticas, los resultados muestran una 

alta legitimidad del proyecto. La dimensión justificación de la inversión pública alcanza un 

51.4% en excelente, lo que evidencia que los discursos estatales han logrado posicionarse 

eficazmente en la percepción local. Este resultado puede interpretarse desde la teoría de la 

legitimidad, que sostiene que los proyectos requieren aceptación social para sostenerse. En 

este caso, la narrativa del desarrollo y modernización parece haber sido internalizada por la 

mayoría de los actores. 

Sin embargo, esta legitimidad no es absoluta. La existencia de un 11.4% que 

considera la inversión inadecuada evidencia fisuras en el consenso, lo cual es consistente 

con la teoría del discurso político de Laclau y Mouffe. Según este enfoque, los discursos no 

son homogéneos, sino que están en constante disputa. En el caso de Chancay, el discurso 

hegemónico del desarrollo convive con discursos alternativos que cuestionan la equidad, la 

transparencia y los impactos del proyecto. 

En la dimensión discurso de modernización urbana-regional, los resultados (47.1% 

excelente y 47.1% bueno) reflejan una fuerte aceptación del imaginario de modernización. 

Esto confirma que el lenguaje del progreso funciona como un mecanismo de legitimación 

política, tal como plantea la teoría del discurso. No obstante, la leve presencia de 

percepciones críticas sugiere una brecha entre el discurso y la experiencia concreta, lo cual 

podría generar tensiones futuras si las expectativas no se cumplen. 

Finalmente, la dimensión manejo de riesgos futuros presenta una valoración relativamente 

menor en comparación con las otras dimensiones (50% bueno y 44.3% excelente). Este resultado es 

particularmente relevante, ya que evidencia que, aunque existe confianza en el proyecto, esta no es 

completamente sólida. Desde la teoría de la gobernanza, esto puede interpretarse como una señal de 

debilidad en los mecanismos de participación, transparencia y gestión del riesgo. La percepción de 

incertidumbre indica que la gobernanza del megaproyecto aún enfrenta desafíos en términos de 

inclusión y credibilidad institucional. 
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En síntesis, la discusión permite afirmar que los resultados empíricos respaldan el 

marco teórico propuesto, evidenciando que la reconfiguración de las dinámicas económicas 

no puede entenderse sin considerar las expresiones políticas que la acompañan. El 

Megapuerto de Chancay no solo transforma la economía local, sino que también redefine 

las relaciones de poder, los discursos de desarrollo y los niveles de legitimidad del Estado. 

No obstante, también se identifican tensiones importantes: mientras predomina una 

percepción positiva, existen indicios de desigualdad, incertidumbre y potencial conflicto. 

Esto confirma que la reconfiguración económica es un proceso ambivalente, tal como lo 

plantean las teorías críticas, en el que coexisten oportunidades de desarrollo y riesgos de 

exclusión. 
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Conclusiones 

La investigación permitió concluir que existe una relación significativa entre las 

expresiones políticas asociadas al Megapuerto de Chancay y la reconfiguración de las 

dinámicas económicas en el territorio, evidenciándose que los discursos de desarrollo, 

modernización e integración global influyen directamente en la percepción y aceptación de 

los cambios económicos. Esto confirma que los procesos de transformación económica no 

son únicamente materiales, sino que están profundamente condicionados por construcciones 

políticas y mecanismos de legitimación que orientan la interpretación social del proyecto. 

En relación con el primer problema específico, se concluye que las expresiones 

políticas vinculadas a la justificación de la inversión pública han logrado posicionarse de 

manera favorable en la percepción de los actores locales, generando altos niveles de 

aceptación del proyecto. Sin embargo, también se identifican sectores que cuestionan dicha 

inversión, lo que evidencia que la legitimidad del discurso estatal no es absoluta y se 

encuentra en constante disputa. 

Respecto al segundo problema específico, se concluye que el discurso de 

modernización urbana-regional ha influido significativamente en la forma en que los actores 

locales interpretan la transformación del territorio, consolidando una visión positiva del 

desarrollo. No obstante, esta percepción favorable convive con ciertas reservas, lo que 

sugiere la existencia de una brecha entre el discurso político y las expectativas reales de la 

población. 

En cuanto al tercer problema específico, se concluye que la percepción sobre el 

manejo de riesgos futuros es menos sólida en comparación con otras dimensiones, lo que 

indica que, si bien existe confianza en el proyecto, persisten dudas respecto a la capacidad 

de las instituciones para gestionar adecuadamente los impactos económicos, sociales y 

ambientales. Esto refleja debilidades en los mecanismos de gobernanza y en la 
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comunicación de riesgos. 

Finalmente, en relación con la reconfiguración de las dinámicas económicas, se 

concluye que el Megapuerto de Chancay es percibido como un factor clave para la inserción 

en cadenas globales de valor, la transformación del territorio y la dinamización económica. 

Sin embargo, esta reconfiguración no está exenta de tensiones, ya que también implica 

riesgos de desigualdad, dependencia económica y posibles efectos sociales diferenciados 

entre los actores locales. 
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Recomendaciones 

Se recomienda fortalecer los mecanismos de comunicación estratégica del Estado y 

de los actores involucrados en el proyecto, a fin de consolidar una legitimidad basada no 

solo en discursos, sino también en evidencia concreta de beneficios económicos y sociales, 

garantizando así una mayor coherencia entre las expresiones políticas y los resultados reales 

del megaproyecto. 

En relación con la justificación de la inversión pública, se recomienda implementar 

estrategias de transparencia y rendición de cuentas que permitan a la población acceder a 

información clara, oportuna y verificable sobre el uso de recursos, con el objetivo de reducir 

percepciones críticas y fortalecer la confianza institucional. 

Respecto al discurso de modernización urbana-regional, se recomienda 

complementar las narrativas de desarrollo con políticas públicas inclusivas que aseguren que 

los beneficios del proyecto se distribuyan de manera equitativa, evitando así la generación 

de brechas sociales y territoriales que puedan debilitar la legitimidad del proceso. 

En cuanto al manejo de riesgos futuros, se recomienda diseñar e implementar un 

sistema integral de gestión de riesgos que incluya la participación activa de la población 

local, mecanismos de monitoreo continuo y estrategias de mitigación claras, con el fin de 

reducir la incertidumbre y fortalecer la gobernanza del proyecto. 

Finalmente, en relación con la reconfiguración de las dinámicas económicas, se 

recomienda promover el desarrollo de capacidades locales, el fortalecimiento de cadenas 

productivas internas y la diversificación económica, de modo que la inserción en la 

economía global no genere dependencia, sino que contribuya a un desarrollo sostenible y 

autónomo del territorio. 
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Anexos 

 
 

 

Instrumento 

Responde cada afirmación seleccionando el número que refleje tu grado de acuerdo, según 

la escala mostrada 

1: Totalmente en desacuerdo    2: En desacuerdo 

3: Ni de acuerdo ni en desacuerdo   4: De acuerdo 

5: Totalmente de acuerdo 

La participación es voluntaria, confidencial y con fines exclusivamente investigativos. El 

cuestionario está diseñado para ser respondido de forma individual por los estudiantes y no 

requiere datos personales identificables 

 
VARIABLE: EXPRESIONES POLÍTICAS ASOCIADAS 

N° Dimensión 1: Justificación de la inversión pública 1 2 3 4 5 

1 Considero que la inversión realizada en el Megapuerto de Chancay está 

debidamente justificada por los beneficios que traerá al país 

     

2 Percibo que las autoridades han comunicado con claridad las razones de la 

inversión pública en el proyecto portuario. 

     

3 Creo que el Megapuerto de Chancay responde a una planificación económica 

nacional coherente 

     

 Dimensión 2: Acoplamiento del país a la logística global 1 2 3 4 5 

4 El Megapuerto de Chancay contribuirá significativamente a integrar al Perú en las 

cadenas logísticas internacionales 

     

5 Considero que el proyecto fortalece la competitividad del país frente a otros 

puertos de la región 

     

6 Percibo que la construcción del Megapuerto facilitará una mayor participación del 

Perú en el comercio global 

     

 Dimensión 3: Discurso de modernización urbana-regional 1 2 3 4 5 

7 El proyecto del Megapuerto refleja un discurso de modernización del territorio 

local y regional. 

     

8 Percibo que las políticas locales impulsadas por el megaproyecto promueven una 

visión moderna del desarrollo urbano. 

     

9 Creo que las autoridades locales utilizan el Megapuerto como símbolo de progreso 

y modernidad para la región. 

     

 Dimensión 4: Manejo de riesgos futuros 1 2 3 4 5 

10 Considero que las autoridades políticas han previsto adecuadamente los riesgos 

sociales y ambientales del Megapuerto 

     

11 Percibo que existe una planificación clara para mitigar los impactos negativos del 

proyecto. 

     

12 Creo que las asociaciones locales participan en la identificación y gestión de 

riesgos futuros vinculados al megaproyecto. 

     

VARIABLE 2: Reconfiguración de las dinámicas económicas 
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N° Dimensión 1: Inserción en cadenas globales de valor 1 2 3 4 5 

12 El Megapuerto de Chancay permitirá que las empresas locales participen en 

nuevas cadenas globales de valor. 

     

14 Percibo que el megaproyecto fomenta la diversificación productiva de la zona.      

15 Considero que el puerto generará nuevas oportunidades de exportación para las 

empresas peruanas. 

     

 Dimensión 2: Cambio de función económica del territorio 1 2 3 4 5 

16 Creo que el territorio de Chancay está experimentando un cambio en sus 

principales actividades económicas. 

     

17 Percibo que el desarrollo del puerto está transformando el perfil laboral y 

productivo local. 

     

18 Considero que el megaproyecto está impulsando un proceso de reconversión 

económica en la zona 

     

 Dimensión 3: Infraestructura como motor de acumulación de capital 1 2 3 4 5 

19 El Megapuerto de Chancay está atrayendo nuevas inversiones privadas hacia el 

distrito y sus alrededores. 

     

20 Percibo que la infraestructura portuaria está generando nuevas oportunidades de 

negocio. 

     

21 Considero que la expansión de infraestructura en la zona está fortaleciendo la 

acumulación de capital local y regional 

     

 Dimensión 3: Efectos sociales de la reconfiguración económica 1 2 3 4 5 

22 El megaproyecto ha generado una mejora en las condiciones de empleo y trabajo 

en la zona. 

     

23 Percibo que los cambios económicos derivados del Megapuerto están 

beneficiando a la población local. 

     

24 Creo que la reconfiguración económica está aumentando las desigualdades 

sociales en la comunidad. 
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Anexo 1 A. Evaluación de Instrumento por expertos de la tesis 

DATOS GENERALES 
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ASPECTOS DE VALIDACIÓN 
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Anexo 1 B. Evaluación de Instrumento por expertos de la tesis  

DATOS GENERALES 
 

 
 

ASPECTOS DE VALIDACIÓN 
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Anexo 1 C. Evaluación de Instrumento por expertos de la tesis  

DATOS GENERALES 
 

 
 

ASPECTOS DE VALIDACIÓN 

 

 

 

 




