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Resumen

La presente investigacion esté enfocada en determinar la relacién que existe
entre la gestion vial rural y el desarrollo socioeconémico en un distrito de la
provincia de San Ignacio basandose en un enfoque cuantitativo, de tipo basico,
disefio no experimental y correlacion simple. La muestra estuvo conformada por 52
colaboradores de la entidad municipal, utilizando como técnica la encuesta para
recopilar la informacion, considerando 2 instrumentos, uno por cada variable. De
los encuestados, el 75% consideran que el nivel de la gestidon rural es alto, y
respecto al desarrollo socioecondmico el 71.2% consideran de nivel medio y 28.8%
de nivel alto; los resultados obtenidos en la investigacion demuestran que la
variable gestion vial rural y desarrollo socioeconémico tienen una correlacion
positiva alta siendo su coeficiente Rho Spearman de 0.783 y un nivel significancia
de 0.000 el p valor debajo de 0.05.

Palabras clave: Gestién vial, rural, desarrollo socioecondmico, correlacion.
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Abstract

The present investigation is focused on determining the relationship that
exists between rural road management and socioeconomic development in a district
of the province of San Ignacio based on a quantitative approach, of a basic type,
non-experimental design and simple correlation. The sample consisted of 52
employees of the municipal entity, using the survey technique to collect the
information, considering 2 instruments, one for each variable. Of those surveyed,
75% consider that the level of rural management is high, and regarding
socioeconomic development, 71.2% consider it to be of a medium level and 28.8%
of a high level; The results obtained in the research show that the variable rural road
management and socioeconomic development have a high positive correlation, with
a Rho Spearman coefficient of 0.783 and a significance level of 0.000 for p value
below 0.05.

Keywords: Road management, rural, socioeconomic development, correlation.
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l. INTRODUCCION

La poblacion que vive en las superficies rurales, manifiesta cierta
insatisfaccion debido a que no accede a los servicios elementales apropiados y por
lo tanto no pueden desarrollarse a plenitud tanto social y econ6micamente, esto
debido a que las municipalidades cuentan con bajo presupuesto y sumado a esto
no contar con su pool de maquinaria, no permite satisfacer las necesidades y
ejecutar sus caminos rurales proyectados; la gestion vial rural es un conjunto de
actividades que permite mantener la operacion permanente de la red de caminos
rurales e introducir mecanismos institucionales y financieros para la adecuada
gestion de estos con el fin de contribuir de manera eficaz y eficiente a incrementar
los ingresos de la poblacion rural (MTC, 2002). El desarrollo socioecondmico se
entiende como un proceso consciente de cambio social, cuyo primordial objetivo es
la coordinacién de las oportunidades sociales, politicas y econdémicas a nivel

nacional y local. (Angulo, 2012).

En el contexto internacional, Cevallos et al. (2017), manifiesta que la
necesidad de garantizar movilizarse, poder trasladar los productos locales al area
de mercadeo, brindar la oportunidad de crear actividad econdmica, turistica y
perfeccionar la calidad de subsistencia en general, fomentando una economia
enddgena en el territorio hace que sea necesaria la gestion de infraestructura vial;
(Gutierrez, 2016) indica que la construccion de carreteras busca reducir los tiempos
de viaje, definir cuan importante es vincular los centros poblados dentro de su
influencia permitiendo estimular las relaciones socioeconomicas; asi mismo (Rojas
& Ramirez, 2018) indica que la calidad de la construccién vial mejora el impulso
econoémico, en este caso Colombia optimizo el indice de calidad vial en 1,5% vy el
PIB en 42.34% entre 2006 y 2014.

En tanto Zepeda et al. (2019) hace referencia que, de no haber politicas
publicas para la dotacién de infraestructura vial, no se puede dar realce a la
actividad econdmica y desarrollo rural urbano, es asi que Haro et al. (2017) indica
gue el coeficiente de red vial forma parte del indice de potencial de desarrollo

socioecondmico.



En su informe Pérez (2021) considera que la falta de conectividad es también
un obstaculo para la plena realizacion y regocijo de los derechos humanos
financieros, sociales y formativos, asi como civiles y estatales; es asi que (Durango
et al., 2018) muestran que las inversiones en infraestructura vial conservan una
correlacion efectiva y estadisticamente significativa con el desarrollo econémico de
los municipios y sus vecinos, ya que es una importante fuente de informacién para
evaluar las politicas publicas y los negocios; Sin embargo Bravo et al. (2019)
menciona que en los sistemas viales no solo se debe demostrar viabilidad técnica,
financiera y social, pues la preocupacion no es solo mantener las condiciones
optimas de los caminos vecinales, si no buscar la forma de como estos aportan al

desarrollo econdmico local.

En el contexto nacional, el MTC (2006) instaura la necesidad de contar con
un método valioso respecto a la gestion vial tanto en construccién, rehabilitacion y
mejoramiento de la infraestructura vial, en razén de metas presupuestarias
establecidas en determinado periodo, identificando también las necesidades para

los proyectos de carreteras en su dependencia.

Por su parte Vasquez & Bendezu (2008) determind que los resultados de la
construccion de caminos tiene un impacto positivo a largo plazo teniendo como
efecto la reduccion de tiempos y ajuste de los precios en el transporte de productos,
asi mismo (Palacios, 2018) menciona que la disminucién de costos en transporte,
la mejora de productividad agricola y competitividad en el pais, por esto es
importante la transformacion estatal en infraestructura vial para contribuir en el

incremento de la economia peruana.

La realidad problemética se basa en la gestion vial rural que hay tanto a nivel
internacional, nacional y local, en este caso analizado en un distrito de la provincia
de San lIgnacio, determinando asi la relacion que tiene sobre el desarrollo
socioecondmico de todos y cada uno de sus caserios enfocados dentro de la
cobertura vial, buscando fundar un debate critico correcto sobre el inconveniente
investigado, buscar la reflexion del impacto que tiene la gestién vial rural en un
Distrito de San Ignacio y cuan importante es en el desarrollo socioeconémico de la

poblacion beneficiada.



Teniendo en cuenta la situacion problematica, nos enfocamos en el
subsiguiente problema general: ¢ Cual es la relacion entre la gestion vial rural y el
desarrollo socioecondmico en un distrito de la provincia de San Ignacio?; los
problemas especifico son: ¢ Cual es la relacién entre la gestion vial rural y el tiempo
de viaje?, ¢, Cual es la relacion entre la gestion vial rural y el costo del transporte ?,
¢ Cual es la relacion entre la gestion vial rural y el incremento del valor de la

propiedad?

La justificacion del estudio por conveniencia nos permite comprobar la
relacion de la gestion vial rural y el desarrollo socioeconémico de la poblacion
usuaria en un distrito de San Ignacio; justificacion social, visto los resultados se
tendréd una identificacién de cémo se relaciona la gestién vial rural en el desarrollo
socioecondmico, por lo cual se podra dar posibles soluciones y/o recomendaciones
a las variables en estudio. Justificacion practica por la importancia de la gestion vial
rural en el desarrollo socioecondémico se podra ver la satisfaccién de la poblacién
en cuanto al desarrollo de sus caminos rurales y su crecimiento socioecondmico de
acuerdo a los resultados obtenidos. Justificacion tedrica consiste en contribuir a la
reflexion tedrica sobre la relacion existente entre la gestion vial rural y el desarrollo
socioeconOmico. La justificacion metodologica incluira la evidencia del valor y
confiabilidad de los métodos, procedimientos, tecnologias y equipos manipulados

en el disefio de investigacion utilizado en este estudio.

El objetivo general es determinar la relacion entre la gestion vial rural y el
desarrollo socioecondmico en un distrito de San Ignacio, teniendo como objetivos
especificos; determinar la relacion entre la gestion vial rural y el tiempo de viaje,
determinar la relacion entre la gestion vial rural y el costo del transporte, determinar

la relacion entre la gestion vial rural y el incremento del valor de la propiedad.

De esta manera, como suposicién de la investigacion se plantea la siguiente
hipotesis general: Existe relacion positiva y significativa entre la gestion vial rural y
el desarrollo socioecondmico en un Distrito de San Ignacio. Hipétesis especificas:
H1: Existe relacién positiva entre la gestion vial y el tiempo de viaje. H2: Existe
relacién positiva entre la gestion vial y el costo del transporte. H3: Existe relacion

positiva entre la gestion vial y el incremento del valor de la propiedad.



Il. MARCO TEORICO

En este capitulo se tomaran en cuenta las referencias o trabajos previos
concernientes a la presente investigacion, asi mismo las referencias a las teorias
afines a las variables, la cuales definen el sostén teorico relacionado a la actual
investigacién, teniendo en cuenta que la gestion vial rural y el desarrollo
socioecondmico de una localidad es vital para el crecimiento monetario y desarrollo
mutuo de la localidad; es asi que se busca profundizar en investigaciones las

competencias de los encargados en la gestion publica dentro de un municipio.

A nivel internacional Njoh (2015), en su articulo exhibe los resultados del
estudio de la correspondencia entre la infraestructura del transporte y el impulso
econémico en Africa — Subsahariana, manifestando que existe asociacion entre el
transporte y el desarrollo econémico tanto a nivel tedrico como a nivel empirico. Por
lo tanto, concluye que es conveniente la inversion en infraestructura del transporte,
pues estas son necesarias para permitir el acceso a los mercados de distrito,
eliminando asi la posibilidad de que surjan monopolios, de tal forma que satisfaga
las diferentes necesidades socioecondmicas de los residentes rurales y sugiere que
las autoridades del Africa — subsahariana harian bien en prestar mucha mas
atencion al sector transporte de sus paises, teniendo en cuenta que las areas

desatendidas en estos paises son las areas rurales.

Asi mismo segun Aggarwal (2018) en su articulo desarrollado en la india,
manifiesta que casi un tercio de la poblacion rural del mundo no vive cerca de una
carretera pavimentada, por lo que esto limita su acceso a oportunidades
econdémicas, es asi que haciendo un estudio experimental el cual condujo a una
variacion exégena plausible en el momento y la ubicacion de caminos
pavimentados en pueblos indigenas, para lo cual proporciona evidencia sobre el
impacto de los caminos en una amplia variedad de resultados econémicos en las
zonas rurales, concluye asi que las carreteras pueden tener un impacto potencial
en otras variables econdémicas, como es el acceso a los mercados de crédito,

atencion meédica, prestacion de servicios y cambios a la geografia econdémica.

En Pakistan de acuerdo a lo manifestado por Ali et al. (2018) en su articulo
tuvo como objetivo principal realizar un analisis en profundidad de los residentes

locales, y actitud hacia la construccion vial y su relacion con el progreso social,



cultural, econémico y social. Por lo que de acuerdo a sus datos recopilados de la
poblacién concluye que, los proyectos viales son muy significativos para los
residentes locales de Pakistan pues afectd sus vidas positivamente en lo social,
cultural y econémico; generando puestos de trabajo en la zona, inician pequefios
negocios que dinamizan la economia de la zona y mejoran la disposicion de vida
estandar de la urbe local, disminuyendo el problema social y mejorando el horizonte

de vida, permitiendo el acceso a educacion y centros de salud.

Segun los estudios realizados en la India por Asher & Novosad (2020), en
su investigacion manifiesta que casi mil millones de individuos en todo el planeta
viven en franjas rurales sin acceso a redes nacionales, en su estudio estimo los
impactos de la construccion de carreteras generados en un lapso de 4 afos para
lo cual utiliza un disefio de discontinuidad de regresion difusa y micro datos
integrales de censos de hogares y empresas, manifestando que la construccion de
carreteras facilita la salida de trabajadores agricolas, asi como la mejora de
servicios externos de salud y educacién; concluye que las carreteras tienen el
potencial para revolucionar las oportunidades econdémicas en areas rurales

remotas.

El problema de la evaluacion integral de los efectos del desarrollo de la
infraestructura vial rural en Rusia; segun los estudios realizados por Bryzhko &
Bryzhko (2019) considera a ésta como la base para el sustento de personas. Con
la ayuda de este ultimo, se mejora el efecto econdmico respecto al factor ubicacion,
mejorando la accesibilidad de objetos, sistemas, servicios, agentes, asegurando
relaciones econdmicas sostenibles en el curso de la actividad econdmica; se
resuelve, finalmente que la infraestructura vial rural asegura la satisfaccion de los
intereses econodmicos de las entidades y los intereses sociales de los pobladores

rurales.

En Sud Africa segun los estudios realizados por Fungo et al. (2017) sefiala
gue la infraestructura vial es la columna vertebral de muchos sistemas de transporte
rural y urbano — rural; pues asegura el suministro de insumos agricolas y facilita la
entrega de estos a los mercados, por tal motivo investiga y cuantifica
empiricamente el impacto de mejor accesibilidad en la produccion de los pequefios

agricultores de Tanzania, utilizando datos de encuesta nacional en Tanzania del



2012/13, la relaciéon entre el transporte y el costo de este, el acceso al mercado y
el rendimiento del cultivo; de tal forma que como conclusién muestra un impacto
efectivo en el provecho de las siembras tras la reduccion del precio del transporte

con una elasticidad de -0,291.

Asi mismo Kadyraliev et al. (2022) en su investigacion define el efecto del
impacto de los servicios basicos de transporte en la economia de la sociedad y los
servicios que ofrece las instalaciones de la infraestructura vial. Concluyendo que
los paises de bajos ingresos reciben beneficios significativos mediante la mejora de
la infraestructura vial, crecimiento de los ingresos, y en la totalidad de los casos
esto también tiene un impacto positivo en la poblacion mas pobre. Sin embargo, la
dificultad radica en desarrollar politicas nacionales especificas para mejorar la

calidad de vida de la poblacion de bajos recursos econémicos.

En Pakistan los resultados de la investigacion de Mehmood et al. (2021)
mostré la correlacion entre la infraestructura de transporte y el desarrollo
econdmico, para el cual se aplica un retraso distributivo autorregresivo y un modelo
de correccion de errores de vector durante el periodo 1971-2017; obteniendo como
resultado que coexiste una relacion causal y de largo plazo entre la infraestructura
de transporte y desarrollo econémico. La infraestructura de transporte posee un
impacto serio a largo plazo en el impulso econémico. Ademas, la prueba de
Granger muestra una causalidad unidireccional a largo plazo, desde la

infraestructura de transporte hasta el desarrollo econémico.

En el articulo de Li et al. (2017) indica que la infraestructura vial se cita con
frecuencia como un catalizador critico para la evolucion econémica; este propone
una prueba conceptual para teorizar una relacion econémica de region de
transporte y luego aplica modelos de ecuaciones estructurales para explorar las
relaciones entre la infraestructura vial y la economia local, asi como los factores
mediadores. Usando datos estadisticos de 2005 a 2012, se establecen modelos
para dos regiones tipicas con diferentes niveles de desarrollo en China;
concluyendo asi que la infraestructura vial influye en la economia local en gran
medida atrayendo inversiones extranjeras y promoviendo el desarrollo inmobiliario
en la region de Jiang-Zhe-Hu; y en Yun-Gui-Chuan, la infraestructura vial impacta

la economia local principalmente al estimular la apertura del mercado.



Segun el articulo de Lokesha & Mahesha (2017) considera que la red de
transporte es uno de los elementos mas reveladores de todas las infraestructuras
fisicas, pues el sector del transporte por carretera también actia como un factor
principal para estimular el desarrollo socioeconémico. Concluye que la mayoria de
las personas que viven en aldeas lejanas y ante la corriente principal de la
economia y desarrollo rural, la infraestructura es imperativa para la agricultura y el

crecimiento econdmico general, asi que mejora la calidad de vida de la poblacion.

Asimismo, en el articulo de Magazzino & Mele (2020) explora el impacto de
la infraestructura de transporte en el incremento econémico de China en diferentes
niveles: nacional, regional y local. Usando un enfoque de serie de tiempo y datos
en 28 regiones, donde incluye provincias durante el periodo 1990-2017, concluye
gue la contribucion al crecimiento de las inversiones en transporte es diferente de
una region a otra, pero destacé como el transporte afecta el crecimiento econémico
a nivel nacional. Sin embargo, la falta de infraestructura y el no mantenimiento

elimina los efectos positivos de las inversiones en el tiempo a medio plazo.

En el andlisis de Ng et al. (2019) estim6 la contribuciébn que tiene la
infraestructura vial hacia otros factores socioecondémicos que contribuyeron al
crecimiento econémico, llevando a cabo un estudio de regresion lineal de efectos
fijos utilizando datos transversales de series de tiempo para 60 paises durante el
periodo de 3 décadas desde 1980 hasta 2010; llegando a concluir que existe una
relacion de dependencia en forma de U invertida entre la urbanizacion y el
crecimiento econdmico, el crecimiento econémico aumenta a niveles bajos de
urbanizacién, pero disminuye una vez que la urbanizacién supera un nivel de
umbral, asi sugiere que las politicas enfocadas sobre el desarrollo de la
infraestructura vial deben implementarse junto con otras politicas socioeconémicas

y de crecimiento urbano, para lograr un crecimiento econémico sostenible.

Para autores como Ainina et al. (2020) en Malasia indican que las carreteras
rurales contribuyen con eficacia a la mejora de la economia local, por ello se
propone analizar la importancia de los caminos rurales para la socioeconomiay los
beneficios de implementacién de practicas verdes al acceso rural, concluyendo que

la construccion de carreteras rurales apoya el progreso socioeconémico de las



asociaciones rurales y la implementacion de caminos rurales verdes, equilibran los

tres elementos vitales; social, econémico y ambiental.

En el articulo de Kumar (2016) presento algunas tendencias pasadas y
practicas presentes relacionados con el transporte rural en la india, ademas de
investigar el impacto del desarrollo de la infraestructura vial en condiciones
socioeconOmicas de la poblacién campestre, incluida la contribucién general a la
nacion, concluye asi que los caminos rurales son la riqueza de una nacién, una
herramienta para la inclusion, desarrollo econdmico y medio ambiente sustentable.
Los caminos rurales unen a las comunidades y sus campos agricolas al principal

sistema de transporte y mercados.

En Pakistan investigadores como Hussain et al. (2022) en su articulo
demostraron empiricamente los impactos de los factores socioecondmicos en las
comunidades de las regiones rurales, para el cual realiza un cuestionario
administrado en Pakistan, buscando la opinion de profesionales de la construcciéon
bajo soporte empirico para el argumento; siendo 213 encuestados, los datos del
cuestionario fueron evaluados empleando la ecuacion estructural de minimos
cuadrados parciales modelado (PLS-SEM). Los hallazgos del estudio mostraron
gue los elementos econdmicos y sociales influyen en el desarrollo comunitario de
las regiones rurales. El resultado obtenido de PLS-SEM propuso un método viable
para realizar el desarrollo y los objetivos de la comunidad. Asi mismo mediante el
estudio se ha ofrecido valiosas lecciones para las autoridades locales, los
formuladores de politicas y las partes interesadas del proyecto para fortalecer el
impulso y el beneficio de objetivos para el mejoramiento de la comunidad.

Segun resultados presentados por Shamdasani (2020) en su articulo,
manifiesta que gran fragmento de la poblacion necesitada del mundo vive en
regiones remotas, donde los altos costos asociados con la conectividad limitan y
restringen la actividad econémica; por tal motivo busca estimar los efectos de las
mejoras en la infraestructura bajo un gran programa de construccion de caminos
rurales sobre las decisiones de produccién en agricultura, en los que concluye que
los hogares remotos que obtienen acceso a los caminos del programa diversifican
su cartera de cultivos, adoptan tecnologias agricolas modernas y aumentan el uso

de mano de obra contratada, esto en evidencia de apoyo y sugiere que los caminos



del programa aumenten la movilidad de los trabajadores agricolas al integrar las
comunidades a mercados laborales en todo el espacio, lo que a su vez permite la

adopcidén de practicas de produccioén intensivas en mano de obra.

En la investigacion de Okwudile (2019), centré su estudio en las teorias que
explican la jerarquia de la infraestructura vial en la sostén econémico, teniendo en
cuenta que la infraestructura vial es esencial para erradicar el hambre, aplacar la
pobreza y optimizar la calidad de vida humana en la zonas rurales; concluye que la
inversion publica no debe estar limitado por métodos contables que impidan un
enfoque en los rendimientos econdmicos, y la estrategia de tarificacion vial debe
ser adoptado en Nigeria debido a sus beneficios de difundir la demanda de
transporte por carretera, minimizando la congestion y el hacinamiento, mejorar la

confiabilidad y brindar beneficios a la economia en general.

De acuerdo a la variable infraestructura vial rural para Wang (2016) es una
fuente importante de crecimiento econémico en china, y se propone explorar el
impacto tanto conceptual como cuantitativamente, y extraer implicaciones politicas
del ejercicio empirico, para el cual utilizé un modelo de rezago distribuido
autorregresivo, los autores estiman los impactos a corto y largo plazo de la
infraestructura de transporte en el desarrollo rural, en términos de rendimiento e
ingreso neto per capita de los hogares rurales, concluyendo que las estimaciones
encuentran impactos significativamente positivos de la infraestructura de transporte
en el desarrollo rural. Por ejemplo, un aumento del uno por ciento en la longitud de
las carreteras conduce a un aumento de alrededor del 0,14 por ciento en el ingreso
neto per capita de los hogares rurales.

Mientras que Zhu et al. (2021) en su articulo investigo la relacion causal entre
el transporte por carretera y la evolucion econdmica en 31 jurisdicciones y
municipios de China mediante el uso de datos de panel a nivel de provincia que se
enmarcan desde 1980 hasta 2015; adoptando el analisis de Granger establecido
en meta-analisis heterogéneo mixto de paneles, el modelo empirico también
considera la heterogeneidad de los coeficientes y el corte transversal correlaciones
de los datos del panel; los efectos empiricos corroboran que la relacion causal
bidireccional entre el transporte por carretera y el desarrollo econémico es el tipo

absoluto en varias provincias y jurisdicciones de China. Ademas, los resultados



revelan una causalidad unidireccional que va desde el transporte por carretera
hasta el crecimiento econdémico en Beijing, Shanghai, Heilongjiang; una causalidad
unidireccional que va desde lo econdmico y crecimiento del transporte por carretera
en Tianjin, los resultados implican que el transporte por carretera y el crecimiento

econdémico en la mayor parte de China estan mutuamente coordinados.

En el ambito nacional Palacios (2018), evalué como el impacto de la
transformacion publica en infraestructura vial afect6 el incremento del PBI en Peru
entre 2000 y 2016; del mismo modo, trata de determinar qué factores crean
competitividad entre las distintas regiones del Pera. Por lo que se ha comprobado
estadisticamente que las inversiones estatales en infraestructura vial han apaleado
un aporte positivo y significativo al engrandecimiento econémico del Peru. Por lo
tanto, se cree ampliamente que preexiste una correlacion directa entre la inversion

publica y el crecimiento del PBI.

Mientras que Gavilan (2019) utiliz6 un método de investigacion no
experimental para determinar en qué medida la descentralizacion de la
construccion vial ha propiciado el progreso socioeconémico en el distrito de
Tambillo - Ayacucho, ya que las variables no fueron manipuladas deliberadamente
s6lo cuando ocurre el fenémeno, fue realizado por 40 encuestados entre la
poblacion beneficiaria y la autoridad regional, y los resultados obtenidos segun alfa
de Cronbach fueron buenos con los parametros obtenidos: 0.672 poblacion
favorecida y 0.594 institucion. El 73% de los habitantes beneficiarios y el 93% de
los mandos del distrito de Tambillo indicaron que la descentralizacion de la
infraestructura vial contribuyé al impulso socioeconémico de los habitantes del
distrito de Tambillo en 2019.

En la tesis de Huachaca (2021) determiné el impacto de la gestion del
sostenimiento vial en la mejora de la complacencia de los usuarios del Libramiento
Socllacca - Huanipaca, 2021. Mediante investigacion basica con disefio no préctico,
correlacional y transversal; su prototipo estuvo conformada por 66 vecinos del
distrito de Huanipaca a quienes les realiz6 una encuesta de satisfaccion de
usuarios; resultando en el efecto de la gestion del mantenimiento vial en la mejora

de la satisfaccion del usuario efecto inverso significativo, en donde su coeficiente
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de Pearson es 0,259; asimismo, la significacion bilateral (0.036) es menor que el

error de estimacion (0.05).

De igual forma Pizarro (2019) determind la relacion entre el plan de
mantenimiento vial 2018 de la Direccion Regional de Transportes Yy
Comunicaciones y el impulso socioecondmico de la regién de San Martin es una
propuesta baésica, correlacional, cuantitativa, transversal y de prueba estudio
orientado a 78 colaboradores; se examiné la muestra de encuestados y consuma
gue coexiste una relacién significativa entre las dos variables, alcanzando un
coeficiente de correlacion de Pearson de 0,732 y un nivel de significacion bilateral
de 0,000 (p < 0,05).

La investigacion de Pretell (2018) recomendd realizar estudios
interpretativos, aplicados, observacionales y horizontales para valorar el mayor
impacto socioecondémico en la poblacion del area de impacto directo del proyecto
entre enero de 2010 y junio de 2014 en San José de Sisa. Usando encuestas y
analisis de literatura como técnicas de investigacion, se utilizaron un total de 337
estudios, de los cuales los resultados del ensayo de minimos cuadrados ordinarios
mostraron que el valor de probabilidad es 0.6762, que tiene la misma frecuencia y
correlacion de 0.7610, es decir los indicadores reflejaron los factores involucrados
en aproximadamente el 76% de las funciones y en este asunto el impacto de la via

en los componentes socioecondmicos fue positivo.

Descritos los antecedentes de estudio analizaremos algunos conceptos
tedricos sobre las variables de investigacion. Respecto a la gestion vial rural es un
proceso de gestién con un enfoque enddgeno, generando conectividad, ya que los
servicios de transporte son uno de los elementos basicos del desarrollo sostenible;
en este argumento, las vias rurales son parte del acceso igualitario a la salud, la
educaciéon vy la justicia, asi como a distintos servicios sociales y dependientes
necesarios para un desarrollo equitativo (Pérez G. , 2020); es asi que segun él
Decreto Supremo N° 019 - MTC (2011), sefiala que los gobiernos locales tienen
derecho a desarrollar y aprobar planes locales de infraestructura vial basados en
planes sectoriales regionales y nacionales; basado también en la Constitucién
Politica del Peru[const.] (1993) en su enumeracién 195, el cual instituye que las

gerencias locales tienen la capacidad de suscitar el desarrollo y la economia local
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y proporcionar servicios publicos dentro de sus mandatos de acuerdo con las

politicas y planes de desarrollo nacionales y regionales.

La variable gestion vial rural tiene tres dimensiones: capacidad institucional;
gue para autores como Rosas (2008) es la suficiencia estatal, idoneidad de gestion
publica o competencia administrativa que evidencie el aporte del estado; asi mismo
para Sikkini & Wolfson (1993) lo precisa como la virtud administrativa del aparato
estatal para organizar sus objetivos oficiales, por todo lo dicho Ricardo (2016) lo
define como el concepto de caracter instrumental, propiedades redefinidas segun
el contexto historico temporal o los paradigmas que lo situan, factores que
predeterminan los fines y tareas del estado o de sus instituciones. Sostenibilidad
financiera para Calderdn (2018) es la estructura o clasificacion presupuestaria de
ingresos y gastos del sector publico, por lo que vendria hacer la transferencia de
recursos como son los gastos operativos y cofinanciamiento de gobiernos locales.
Estado de transitabilidad segun Fernandez & Ticlla (2020) es el estado fisico
necesario para viajar de un punto a otro en las condiciones minimas necesarias.
Esta condicion debe ir acompafiada de un adecuado plan de mantenimiento,
pavimento protegido y tramos viales adecuados, lo que redunda en una mayor

transitabilidad.

La variable desarrollo socioeconémico segun Sandoval & Hernandez (2018)
es la actividad en la que los componentes sociales y econdémicos se convierten en
crecimiento econdmico y social, y es medible en ambos; asi mismo Rojas (2009)
plante6 que es un método econdémico local constituido por un conjunto de actores
fructiferos y relaciones econdmicas y sociales profesionales en torno a un sector
econdémico que tiene un incuestionable grado de coherencia socioecondémica y
geografica que no necesariamente esta alineado con la particion administrativa en
el territorio; las dimensiones de las variables seran tiempo de viaje, que segin Cola
(2019), es una manifestacion de las muy diferentes formas fisicas, tecnoldgicas,
econdmicas Yy sociales posibles de enfrentar la friccibn que genera la distancia
geografica en las conexiones y relaciones entre las personas y sus actividades, el
cual dependera de cierta velocidad, distancia, calidad de la infraestructura. Costo
de transporte, sera el costo en soles por el servicio de transporte de productos o

pasajeros desplazados de un punto a otro. Incremento del valor de la propiedad es
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el aumento del valor de una propiedad, referido al incremento del precio que se

puede alcanzar durante un periodo de tiempo.

La gestidn vial en las zonas rurales proporciona conectividad entre lugares y
sirve para multiples propoésitos en distintas areas de la diligencia econdémica y
social. En otras palabras, la utilidad o necesidad de una conexion puede referirse a
diferentes propositos, funciones o expectativas. La promocion de las actividades
econdmicas y productivas corresponde a los principales y mas importantes ambitos
de influencia en la formulacion de politicas de conectividad en general, los ambitos
de conectividad se definen de acuerdo con las metas economicas y sociales

basicas del desarrollo de cada pais (Rozas & Figueroa, 2006).
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[I.
3.1.

METODOLOGIA

Tipo y disefio de investigacion

3.1.1.

3.1.2.

Tipo de investigacion: Esta indagacion es tipo basica, pues como
sefiala Escudero & Cortez (2017) se caracterizdé por un marco basado
Unicamente en fundamentos tedricos, sin considerar objetivos
practicos, con el objetivo de formular nuevos conocimientos o
modificar principios tedricos existentes para incrementar el
conocimiento cientifico; se utiliz6 un enfoque cuantitativo pues
utilizamos la compilacion de antecedentes para tratar la hipétesis
establecida en célculos numéricos y analisis estadistico para
identificar estandares de comportamiento y probar teorias (Hernandez
et al., 2014);

Disefio de investigacion: Es de disefio no experimental como lo
menciona Hernandez et al. (2014), no hemos manipulado
deliberadamente las variables, es decir donde no hemos variado
intencionalmente la variable independiente; finalmente asi como lo
define Cauas (2015) se tiene una correlacion simple pues
proporcionamos un disefio claro y facil de implementar, primero
formulando una hipétesis cuando se sospecha una analogia entre
ciertas variables y luego para ratificar la hipo6tesis basto reunir una
muestra adecuada de las variables, luego asociar las dos variables y
computarizar el coeficiente de correlacion mediante procedimientos

estadisticos .

V1
v
M r
A
V2
En dénde:
M = Muestra del estudio

V1 = Variable 1
V2 = Variable 2

r = Relacién entre variable 1y 2
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3.2.

Variables y operacionalizacion

Asi como lo sefiala Soto (2018), entendemos que las variables de

investigacion son parte importante de las caracteristicas cuantitativas

utilizadas para describir los problemas observados y que se deben

considerar criterios de investigacion para desarrollar preguntas que pueden

ser simples o complejas.

Las variables se presentaran de manera general, tanto variable 1 como

variable 2; mientras que el cuadro de operacionalizacién, se presenta y

detalla en el anexo 02.

Definicion conceptual: En la presente investigacion se define la
variable gestion vial rural segun MTC (2002) como eficiencia y eficacia
de un conjunto de acciones que permitan mantener la operatividad
permanente de la red vial rural e implementacion de mecanismos
institucionales y financieros para una gestién adecuada de los caminos
rurales, a fin de contribuir la mejora de la calidad de vida de la poblacion
rural; definiendo la variable desarrollo socioecondmico Angulo (2012)
refiere que es un proceso deliberado de cambio social que tiene como
finalidad ultima la igualacién de las oportunidades sociales, politicas y
econOmicas.

Definicion operacional: De acuerdo al articulo de Espinoza (2019) se
indica que la variable se transformard de conceptos abstractos hacia
términos concretos los cuales seran, observables y medibles; para este
caso la variable gestién vial rural sera medida de acuerdo a sus 3
dimensiones: capacidad institucional, sostenibilidad financiera y estado
de transitabilidad. La variable desarrollo socio econémico se mide por
sus 3 dimensione: tiempo de viaje, costo del transporte, incremento del
valor de la propiedad.

Indicadores: Los indicadores segun Mondragdn (2020) vienen a ser
parte fundamental en una investigacion pues estas establecen una
relacion cuantitativa entre dos variables correspondientes a un
determinado proceso, los indicadores se detallan en el anexo n° 2.
Escala de medicion: Segun el articulo de Gamboa (2022) para conocer

las variables y aprender sobre ellas se las debe medir, obteniendo asi
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mediciones que favoreceran el desarrollo de proyectos de investigacion

pertinentes de tal forma que mejoren sus necesidades; es asi que, es

una herramienta la cual permite reconocer el grado de conformidad o

disconformidad del encuestado, ante cualquier interrogante que se le

plantee en el cuestionario, para el presente proyecto la escala de

medicion a emplear es la escala de Likert ordinal.

3.3. Poblacién, muestra, muestreo, unidad de anéalisis

3.3.1. Poblacién: Conjunto de sujetos o temas sobre los que gqueremos

aprender en un estudio, un conjunto de elementos que resumen los

resultados de un estudio, o son unidades de estudio que nos interesa

estudiar pero que no siempre estan disponibles al investigador, el

investigador debe tener criterios que deben cumplirse esto se lo

denomina delimitacion de la poblacion teniendo criterios de inclusion

0 exclusién (Mendoza & Ramirez, 2020)

La poblacion total estd definida por 60 colaboradores de una

municipalidad distrital de San Ignacio.

Criterios de inclusion: En el articulo de Arias et al. (2017) sefialo
que, el criterio de inclusion es la caracteristica particular que tiene
un sujeto u objeto de estudio para que sea parte de una
investigacion, en este caso como parte del estudio seran los
colaboradores de una municipalidad distrital de la provincia de
San Ignacio, teniendo en cuenta tal situacion se sefialo la
aceptacion explicita de la participacion mediante consentimiento
informado.

Criterios de exclusion: Segun el articulo de Arias et al. (2017)
seflala que son aquellos participantes con determinadas
condiciones o caracteristicas que puedan alterar o modificar los
resultados, que definido esto no son elegibles para la
investigacién, es decir no formaran parte del estudios colaborades

de limpieza y seguridad ciudadana.

3.3.2. Muestra: De acuerdo con Robles (2019) la muestra viene a ser como

un subconjunto del totol de la poblacién o bien una porcion de la
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3.4.

3.5.

poblacion que nos interesa; el calculo de la muestra se encuentra en
el anexo n° 4.

3.3.3. Muestreo: Procedimiento que se utilizé para obtener una parte de la
poblacion a estudiar y el proceso por el cual queremos extrapolar sus
resultados a toda la sociedad; este concepto se aplica sélo al nivel
descriptivo del estudio, por lo que el muestreo debe identificarse en
funcion del nivel del estudio (Mendoza & Ramirez, 2020).

Se aplicara la técnica estadistica para definir la cantidad numérica

3.3.4. Unidad de analisis: Segun Arteaga (2022) estableci6 que el
componente de andlisis esta fiado sobre los términos donde se
elaborara la indagacion, en sintesis, es la zona, entidad,
establecimiento o compaiiia, la unidad de analisis en la investigacion
es una entidad estatal en un distrito de la provincia de San Ignacio,
fueron cada uno de los colaboradores encuestados apartados en la
muestra.

Técnicas e instrumentos de recoleccién de datos

La técnica de indagacion cientifica es un proceso inconfundible, probado en

la experiencia, cuyo objetivo suele ser (pero no solamente) conseguir y

convertir averiguacion util para resolver problemas de discernimiento en

disciplinas cientificas. Toda técnica predice el uso de un instrumento de
aplicacion (Rojas 1. , 2012); asi, que la técnica a utilizada es la encuesta
debido a que es bastante utilizada como medio de investigacion, permitiendo
recolectar y procesar datos de manera aligera y eficiente. (Anguita et al.,

2003). Se aplico dos cuestionarios, un cuestionario distinto a otro por cada

variable; para la variable gestion vial rural, constard de 14 items, mientras

gue para la variable desarrollo socioeconémico constara de 14 items, para
cada cuestionario se aplicara la escala de Likert el cual consta de los

siguientes valores: Totalmente en desacuerdo:1l; En desacuerdo: 2;

Indiferente: 3; De acuerdo: 4; Totalmente de acuerdo: 5.

Procedimientos

Respecto al informe de Silvestre & Huaman (2019) indicaron que los

procedimientos son aquellos que se facilitan conseguir el objetivo mediante

la verdad, es por ello que, primero se tendr4d comunicacion con los
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3.6.

3.7.

colaboradores de una entidad municipal de la provincia de San Ignacio,
informando las variables en estudio como es la gestion vial rural y el
desarrollo socioecondémico, explicando la importancia que tiene su
cooperacion frente al estudio planteado, recolectando asi datos veraces los
cuales posteriormente fueron procesados estadisticamente.

Métodos de anélisis de datos

Segun Zenaida (2012) menciona que el método de analisis como un asunto
en el cual los datos conseguidos ayudaran a admitir y dar fe a los
instrumentos seleccionados y utilizados para sustentar el proyecto propuesto
segun los discernimientos de valor y confianza, al igual que estos datos que
han sido logrados mediante la encuesta residiran bajo un proceso de
presion, los cuales conceden confiabilidad de lo investigado. Es asi que la
informacion recogida a través del cuestionario, sera ingresada a un cuadro
estadistico en hoja Excel, para posterior a esto procesarla en SPSS vy
obtener los resultados finales asi poder correlacionar las variables; es asi
gue en la investigacion se utilizara el coeficiente de correlaciéon Rho de
Spearman para instituir qué dimensiones de la primera variable tienen mejor
relacion con la segunda variable.

Aspectos éticos

En el informe de Alvarez (2020) manifesté que estos aspectos son
esenciales para la determinacién profesional, pues estos sustentan al
respecto, originalidad y justicia para dar seguridad a la investigacion, es por
ello que, la averiguacion se desarrollara en lealtad a principios de la ética
profesional, de tal forma que el resultado sea satisfactorio y veraz, el cual
refleja en absoluto los resultados tal cual fueron recogidos en los
cuestionarios, de tal forma que sea como un precedente de consulta esta
investigacion; el estudio se elaborard teniendo en cuenta las pautas y
colaboraciones de autores debidamente citado, teniendo también el apoyo

de los participantes de una municipalidad distrital de San Ignacio.
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IV. RESULTADOS
Andlisis descriptivo
Establecer la relacion entre la gestion vial rural y el desarrollo socioeconémico en

un distrito de la provincia de San Ignacio.

Tabla 1

Relacion entre Gestion Vial Rural y Desarrollo Socioeconémico

Desarrollo Socioeconémico

Medio Alto Total
Gestion Regular Recuento 11 1 12
vial rural % del total 21,2% 1,9% 23,1%
Alto Recuento 26 13 39
% del total  50,0% 25,0% 75,0%
Eficiente Recuento 0 1 1
% del total 0,0% 1,9% 1,9%
Total Recuento 37 15 52
% del total 71,2% 28,8% 100,0%

De la tabla 1 se logra analizar que, la relacion efectiva entre la gestién vial rural
(GVR) y el desarrollo socioeconémico (DS) el 23.1% de los colaboradores indicaron
gue la GVR ocupa el nivel de Regular, de estos el 21.2% sefialan que el DS es de
nivel medio y el 1.9% manifiesta que es de nivel alto. El 75% de los colaboradores
participantes consideran que la GVR se halla en nivel alto; de estos, el 50% indican
gue el DS es de nivel medio y el 25% considera que es de nivel alto. El 1.9% de los
individuos encuestados manifiesta que la GVR es en un nivel eficiente; de estos, el
1.9% considera que el DS es de nivel alto.

Del integro de colaboradores encuestados, el 72.2% dijeron que el DS es de nivel

medio y el 28.8% confirma que es de nivel alto.

Comprobar la relacion entre la gestiébn vial rural y el tiempo de viaje
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Tabla 2

Relacion entre gestion vial rural y tiempo de viaje

Tiempo de viaje

Medio  Alto Total

Gestion vial rural Regular Recuento 11 1 12
% del total 21,2% 1,9% 23,1%

Alto Recuento 19 20 39
% del total 36,5% 38,5% 75,0%

Eficiente Recuento 0 1 1
% deltotal 0,0% 1,9% 1,9%

Total Recuento 30 22 52
% del total 57,7% 42,3% 100,0%

De la tabla 2 se consigue definir qué, la relacion efectiva entre la GVR y el tiempo

de viaje del DS el 23.1% de los colaboradores participantes manifiesta que la GVR

ocupa el nivel de regular, de ellos 21.2% indica que el tiempo de viaje del DS de de

nivel medio y el 1.9% indica que ocupa el nivel alto. El 75% de los colaboradores

encuestados confirma que la GVR esta en nivel alto, de ellos el 36.5% considera

gue el tiempo del DS es de nivel medio mientras el 38.5% considera que es alto. El

1.9% de los encuestados indica que la GVR es de nivel eficiente, es estos el 1.9%

indica que el tiempo de viaje del DS es nivel alto.

Del total de los colaboradores encuestados, el 57.7% indica que el tiempo de viaje

del DS es de nivel medio, mientras que el 42.3% manifiesta que es de nivel alto.

Comprobar la relacion entre la gestion vial rural y el costo de transporte.

Tabla 3

Relacion entre gestion vial rural y costo de transporte.

Costo de transporte

Medio Alto Total
Gestion vial rural Regular Recuento 12 0 12
% del total 23,1% 0,0% 23,1%
Alto Recuento 26 13 39
% del total 50,0% 25,0% 75,0%
Eficiente Recuento 0 1 1
% del total 0,0% 1,9% 1,9%
Total Recuento 38 14 52
% del total 73,1% 26,9% 100,0%
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De la tabla 3 se alcanza analizar que, la relacién existente entre la GVR y el costo
de transporte del DS el 23.1% de los colaboradores participantes indican que la
GVR ocupa el nivel de regular, de ellos el 23.1% revelan que el costo de transporte
de DS es de nivel medio. El 75% de los colaboradores confirman que la GVR esta
en nivel alto; de ellos, el 50% manifestaron que el costo de transporte del DS es de
nivel medio y el 25% dijeron que es alto. El 1.9% de los encuestados dijeron que la
GVR esta en nivel eficiente; de ellos el 1.9% consideré que el costo de transporte
del DS es de nivel alto.

Del total de los colaboradores encuestados, el 73.1% dijeron que el costo del
transporte del DS es de nivel medio, mientras que el 26.9% indic6 que ocupa un

nivel alto.

Tabla 4

Relacion entre la gestion vial rural y el incremento del valor de la propiedad

Incremento del

valor de la
propiedad
Medio Alto Total
Gestién vial Regular Recuento 11 1 12
rural % del total 21,2% 1,9% 23,1%
Alto Recuento 17 22 39
% del total 32,7% 42,3% 75,0%
Eficiente Recuento 0 1 1
% del total 0,0% 1,9% 1,9%
Total Recuento 28 24 52

% del total 53,8% 46,2%  100,0%

De la tabla 4 se define que, la relacion existente entre la GVR y el incremento del
valor de la propiedad del DS el 23.1% de los colaboradores dijeron que la GVR
ocupa el nivel de regular, de ellos el 21.2% indicaron que el incremento del valor
de la propiedad es de nivel medio, el 1.9% considero que es de nivel alto. El 75%
de los elementos encuestados confirman que la GVR esta en nivel alto; de ellos el
32.7% considero que el incremento del valor de la propiedad del DS es de nivel
medio, mientras que el 42.3% lo considero de nivel alto. El 1.9% de los encuestados
manifestd que la GVR esta en nivel eficiente; de ellos el 1.9% considerd el

incremento del valor de la propiedad del DS en nivel alto.
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Del total de los colaboradores encuestados, la GVR, el 53.8% manifestaron que el
incremento del valor de la propiedad del DS es de nivel medio, mientras el 46.2%

lo considero que es de nivel alto.
Andlisis inferencial

Prueba de hipotesis general

HO: No existe relacion significativa entre la gestion vial rural y el desarrollo
socioecondmico en un distrito de San Ignacio.

H1: Existe relacion significativa entre la gestion vial rural y el desarrollo
socioeconémico en un distrito de San Ignacio.

Tabla 5

Correlacion entre la gestion vial rural y el desarrollo socioeconémico

Gestion Desarrollo
vial rural Socioecondmico
Rho de Gestion vial Coeficiente de 1,000 , 783"
Spearman rural correlacion
Sig. (bilateral) : ,000
N 52 52
Desarrollo Coeficiente de  ,783" 1,000

SocioeconOmico correlacion
Sig. (bilateral) ,000 .
N 52 52
**_La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

De la tabla 5, se precisa que el coeficiente 0.783 marca una correlacién positiva
alta entre el la GVR y el DS a un nivel de significancia de 0.000 el p valor debajo
de 0.05, obliga no admitir la hip6tesis propuesta como nula y admitir la hipotesis
alterna, coexistiendo seguridad estadistica para aseverar que la GVR y el DS se
relacionan significativamente. Aclarando que, mejorando la GVR dentro del distrito

entonces se logra impulsar el DS.
Prueba de la primera hipotesis especifica:

HO: No existe relacion significativa entre la gestion vial rural y el desarrollo
socioecondmico en un distrito de San Ignacio.
H1: Existe relacién significativa entre la gestion vial rural y el desarrollo

socioecondmico en un distrito de San Ignacio.
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Tabla 6

Correlacion entre la gestion vial rural y el tiempo de viaje.

Gestion vial Tiempo de

rural viaje
Rhode  Gestionvial Coeficiente de 1,000 ,735™
Spearman rural correlacion
Sig. (bilateral) . ,000
N 52 52
Tiempo de  Coeficiente de ,735™ 1,000
vigje correlacion
Sig. (bilateral) ,000 :
N 52 52

** La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

En la tabla 6, se observa que el coeficiente 0.735 indica una correlacién positiva
alta entre la gestion vial rural y el tiempo de viaje del DS a un nivel de significancia
de 0.000 el p valor debajo de 0.05, obliga no aceptar la hipétesis escogida como
nula y admitir la hipotesis alterna, existiendo seguridad estadistica para aseverar
gue la GVR y el tiempo de viaje del DS se relaciona significativamente.
Interpretando que, mejorando la GVR del distrito entonces se lograra la mejora en

cuanto al tiempo del viaje del DS.

Prueba de la segunda hipotesis especifica:

HO: No existe relacion significativa entre la gestion vial rural y el tiempo de viaje en
un distrito de San Ignacio.

H1: Existe relacion significativa entre la gestion vial rural y el tiempo de viaje en un
distrito de San Ignacio.

Tabla 7

Correlacién entre la gestion vial rural y el costo del transporte

Gestion Costo de
vial rural  transporte
Rho de Gestién vial  Coeficiente de 1,000 ,730™
Spearman rural correlacion
Sig. (bilateral) : ,000
N 52 52
Costo de Coeficiente de ,730™ 1,000
transporte correlacion
Sig. (bilateral) ,000 :
N 52 52

**_La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).
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Visto la tabla 7, se considera que el coeficiente 0.730 indica una correlacion positiva
alta entre la GVR y el costo de transporte a un nivel de significancia de 0.000 el p
valor debajo de 0.05, obliga no admitir la hipotesis escogida como nula y admitir la
hipotesis alterna, coexistiendo certeza estadistica para afirmar que la GVR vy el
costo de transporte del DS se relaciona significativamente. Aclarando que,
perfeccionando la GVR dentro del distrito entonces se logra la mejora del costo del

transporte del DS.
Prueba de la tercera hipo6tesis especifica:

HO: no existe relacién significativa entre la gestion vial rural y el costo del

transporte en un distrito de San Ignacio.

H1: Existe relacion significativa entre la gestion vial rural y el costo del transporte

en un distrito de San Ignacio.

Tabla 8

Correlacion entre la gestion vial rural y el incremento del valor de la propiedad

Gestion  Incremento
vial del valor de la

rural propiedad
Rho de Gestion vial Coeficiente de 1,000 778"
Spearman rural correlacion
Sig. (bilateral) . ,000
N 52 52
Incremento Coeficiente de ,778™ 1,000

del valor de la correlacion
propiedad Sig. (bilateral)  ,000 :
N 52 52
** La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

En la tabla 8, se justifica que el coeficiente 0.778 sefiala una correlacion positiva
alta entre la GVR y el incremento del valor de la propiedad a un nivel de significancia
de 0.000 el p valor, debajo de 0.05, obliga no admitir la hipétesis como nula y
reconocer la hipotesis alterna, coexistiendo certeza estadistica para aseverar que
la GVR y el incremento del valor de la propiedad se relacion significativamente.
Aclarando que, al mejorar la GVR dentro del distrito entonces se logra la mejora del

incremento del valor de la propiedad del DS.
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Prueba de la cuarta hipoétesis especifica:

HO: No existe relacion significativa entre la gestion vial rural y el incremento del

valor de la propiedad en un distrito de San Ignacio.

H1: Existe relacion significativa entre la gestion vial rural y el incremento del valor

de la propiedad en un distrito de San Ignacio.
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V. DISCUSION

Se considera como objetivo general de la indagacion el establecer la relacion
gue concurre entre las variables gestion vial rural y el desarrollo socioeconémico;
esta Ultima con sus dimensiones: tiempo de viaje, costo de transporte e incremento

del valor de la propiedad.

Una vez estudiadas e inmediatamente analizadas las pruebas estadisticas
ejecutadas a un total de 52 muestras de colaboradores de un distrito de san Ignacio;
obtenidos los resultados estadisticos descriptivos de la indagacion, se concluye que
del 100% de los colaboradores encuestados; el 72.2% dijeron que el desarrollo
socioecondmico es de nivel medio y el 28.8% confirma que es de nivel alto. Asi
mismo el 57.7% indica que el tiempo de viaje del desarrollo socioeconémico es de
nivel medio, mientras que el 42.3% manifiesta que es de nivel alto. De igual forma
el 73.1% dijeron que el costo del transporte del desarrollo socioecondémico es de
nivel medio, a su vez el 26.9% indicd que ocupa un nivel alto y por ultimo el 53.8%
manifestaron que el incremento del valor de la propiedad del desarrollo
socioecondmico es de nivel medio, mientras el 46.2% lo considero que es de nivel

alto.

Teniendo en cuenta los resultados inferenciales obtenidos, se fij6 en la
hipotesis general la coexistencia de una relacion significativa y un coeficiente de
correlacion de 0.783, siendo esta una correlacion positiva alta entre la gestion vial
rural y el desarrollo socioeconémico, concluyendo asi, que de haber mayor gestién
vial rural el desarrollo socioeconémico también serd mayor, se consiguié notar en
el analisis del contexto y la caracterizacion de la situacion problematica mostrada,
el desarrollo socioeconémico responde a los objetivos de la gestion vial rural. Al
respecto Njoh (2015) en su articulo, analizo la relacién entre la infraestructura del
transporte y el impulso econdmico, considerando que coexiste asociacion entre la
infraestructura vial y el impulso econémico, tanto tedrico como empirico, debido a
gue permite acceder a la comercializacion del distrito, satisfaciendo diversas

necesidades socioecondmicas de los residentes rurales.

De igual forma, en la investigacion de Aggarwal (2018) sefiala que las

carreteras tienen relacion directa con las variables econdmicas, como es el acceso
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a los mercados, atencion médica, prestacion de servicios y cambios a la geografia
econdmica; asi mismo Ali et al. (2018) estudia la relacion entre las variables
infraestructura vial y el progreso social, cultural y econémico, en el cual establece
gue existe relacion significativa alta, pues considero que los proyectos viales son
muy significativos, pues afecta positivamente la calidad de vida generando puestos
de trabajo en la zona e inician negocios que dinamizan la economia; por su parte
Asher & Novosad (2020) indicé también que las carreteras tienen el potencial para
revolucionar las oportunidades econdémicas en areas rurales remotas,
investigaciones tienen similitud con los resultados obtenidos pues estudiando
similitud de variables estimamos que mientras haya mejor gestion vial rural el
desarrollo socioeconémico sera mayor; los antecedentes descritos tienen una
relacion alta respecto a los resultados logrados en la presente pesquisa pues
también sefala estadisticamente que a mayor gestion vial rural el desarrollo
socioecondmico es mayor, los que significa que en tiempo de viaje sus tiempos
disminuyen, el costo del transporte les es mas econOmico asi como Ssus

propiedades incrementan su valor.

Bryzhko & Bryzhko (2019) determiné que la infraestructura vial rural asegura
la satisfaccion de los intereses econdmicos de las entidades y los intereses sociales
de los individuos que viven en los municipios rurales; es asi que Fungo et al. (2017)
analizo la relacién entre el transporte rural y el acceso al mercado y rendimiento de
cultivo, concluyendo asi que muestra relacion positiva alta, tal es el caso
investigado por Kadyraliev et al. (2022) quien analiz6 el impacto generado por la
infraestructura vial rural en la economia de la sociedad, indicando asi que esta
variable mejora el crecimiento econémico, sin embargo sefialé6 que hay dificultad
para desarrollar politicas nacionales en cuanto a la gestion vial rural, corroborando
asi lo que los autores mencionan con lo que la presente investigacion demuestra
gue en cuanto a la gestién vial en capacidad institucional presenta algunas
debilidades por no contar con profesionales especializados en cuanto a variable
tratada, sin embargo se corrobora que teniendo una buena gestion vial, el desarrollo
socioecondmico se impulsa con el incremento del valor de las propiedades y el
dinamismo de comercializacién de productos por reduccion de costo de transporte

y reduccion en tiempo de viaje.
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En la investigacion de Mehmood et al. (2021) investiga de igual modo la
correlacion entre la infraestructura de transporte y el impulso econémico aplicando
un modelo de correccion de errores de vector, obteniendo como resultado la
coexistencia de una relacion causal y de largo plazo entre dichas variables,
considerando asi un impacto positivo a largo plazo en el impulso econémico,
ademas de ellos su prueba de causalidad de Granger mostré6 una causalidad
unidireccional a largo plazo, del mismo modo Li et al. (2017) definié6 un modelo
conceptual para teorizar la relacién entre la infraestructura vial y el desarrollo
monetario, aplicando modelos de ecuaciones estructurales usando datos
estadisticos define que la infraestructura vial influye en la economia local
principalmente al estimular la apertura de mercado, coincide también con Lokesha
& Mahesha (2017) el cual indica que el transporte vial genera crecimiento
econdémico general, mejorando la calidad de vida.

Para Magazzino & Mele (2020) indicé que la infraestructura del transporte
genera contribucion en el en crecimiento de inversiones siendo este crecimiento
diferente entre una regién y otra, sin embargo, la falta de mantenimiento a la
infraestructura elimina los efectos positivos de las inversiones en el tiempo a
mediano plazo, Ainina et al. (2020) manifiesta del mismo modo que, la construccion
de carreteras rurales apoya el desarrollo socioecondmico de las comunidades
rurales, teniendo un equilibrio tanto social, econdmico y ambiental, coincidiendo
también con Kumar (2016) quien sefalo que los caminos rurales son la riqueza de
una nacion, pues contribuye en la unificacion de las comunidades y sus campos
agricolas al sistema de transporte y mercados, mientras Hussain et al. (2022)
mediante encuestas de soporte empirico evaluado con ecuacién estructural de
minimos cuadrados parciales, definié que se debe impulsar el desarrollo de la
gestion y construccién de carreteras pues estas traen desarrollo comunitario en las

regiones rurales.

Asi mismo Shamdasani (2020) considero en su investigacion que los camino
rurales aumentan la movilidad de los trabajadores agricolas al integrar las
comunidades a mercados laborales, lo que a su vez permite la adopcion de
practicas de produccién intensivas en mano de obra, a su vez Okwudile (2019)

sefalo que la infraestructura vial, es esencial para aplacar la escasez y mejorar la
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calidad de vida humana en las zonas rurales, por tal motivo Wang (2016) indica que
la infraestructura vial rural es una fuente importantes de crecimiento econémico,
permitiendo el desarrollo rural, tal es asi que Zhu et al. (2021) investiga la relacién
causal entre sus variables transporte por carretera y el crecimiento econémico,
mediante analisis de causalidad de Granger, considerando heterogeneidad de
coeficientes y corte transversal de correlacion, considerando que la relacién causal
bidireccional entre el transporte por carretera y el desarrollo econémico estan

mutuamente coordinados.

Se tiene también a Palacios (2018) que indico que la inversion estatal en
infraestructura vial comprobado estadisticamente que dichas inversiones han
tenido un aporte positivo y significativo al crecimiento econdémico del Perq,
concluyendo asi que coexiste una correlacion continua entre dichas variables,
siguiendo el método de investigacion no experimental; Gavilan (2019) determino en
gué medida la descentralizacion vial ha propiciado desarrollo socioeconémico en
un distrito de Ayacucho, teniendo como resultado de un total de 40 colaboradores
encuestados entre pobladores y funcionarios, considerando que el 73% de los
pobladores beneficiarios y el 93% de funcionarios del distrito indicaron que la
descentralizacion de la infraestructura vial contribuye al impulso socioeconémico

de los habitantes de dicho distrito.

En la investigacion de Huachaca (2021) plante6 determinar el impacto de la
gestién del mantenimiento vial en la mejora de la complacencia de los usuarios,
para el cual como él es el caso de este trabajo utilizo una investigacion basica con
un disefio no practico, correlacional y transversal, su muestra accedida por 66
vecindarios teniendo un coeficiente de correlacién de 0.259 con una significancia
bilateral de 0.036; buscando determinar las relaciones, Pizarro (2019) determind la
relacion entre el plan de mantenimiento vial y el desarrollo socioeconémico,
mediante propuesta basica, correlacional cuantitativa, transversal con un ejemplar
de 78 colaboradores, concluye que coexiste una relacion significativa entre ambas
variables alcanzando un coeficiente de correlacion de 0.732 el cual es considerado
alto y un nivel de significacién bilateral de 0.000(p<0.05), en consecuencia ambas
investigaciones tienen concordancia con la investigacion realizada en este proyecto

el cual también es de tipo basica, no experimental de correlacion simple basada en
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una muestra de 52 colaboradores, teniendo como resultado una correlacion de
0.783 el cual indica una correspondencia positiva alta entre las variables de estudio

a un nivel de significancia de 0.000 done el p valor esta por debajo de 0.05.

Pretell (2018) en su investigacién recomendd realizar estudios interpretativos
respecto al impacto socioeconémico en la poblacion beneficiaria por la construccién
de una carretera, utilizd un total de 337 muestras, los cuales analizados mediante
la experimento de minimos cuadrados ordinarios mostré que el valor de
probabilidad fue de 0.6762, que tiene la misma frecuencia y correlacién de 0.7610,
concluyendo que los indicadores reflejaron los factores involucrados en
aproximadamente 76% de las funciones y en este caso el impacto de la via en los
componentes socioeconomicos fue positivo, al igual que este estudio en la presente
investigacion se determin6 que el desempenio la variable gestion vial rural sobre la
variable desarrollo socioeconémico, aplicando un total de 52 encuestas a
colaboradores de la entidad, es asi que del 100%, el 72.2% dijeron que el desarrollo
socioeconomico es de nivel medio y el 28.8% confirma que es de nivel alto,
considerando dichas porcentajes como un impacto positivo la gestién vial rural

sobre el desarrollo socioecondmico.

Teniendo en cuenta los resultados conseguidos de las averiguaciones
anteriores, y ver la importancia que tiene la gestién vial rural en cuanto al desarrollo
socioecondmico, después de haber realizado las encuestas, haberlas procesado
en Excel y SPSS respectivamente asi mismo el andlisis detallado de cada una de
sus dimensiones de la segunda variable respecto a la primera variable, en un
distrito de la provincia de San Ignacio; se logra determinar que la gestién vial rural
respecto a la variable desarrollo socioecondmico presenté un coeficiente de Rho
de Spearman de 0.783, indicando que tiene una correlacion positiva alta y un nivel
de significancia bilateral de 0.000 valor que se encuentra debajo de p<0.05 lo que
significa que existe una relacion muy significativa entre dichas variables; del mismo
modo evaluando la variable gestion vial rural con la dimensién tiempo de viaje de
la segunda variable resulta su coeficiente Rho de Spearman de 0.735, lo que marca
una correlacion positiva alta entre la gestion vial rural y el tiempo de viaje, a un nivel
de significancia bilateral de 0.000 valor que se encuentra debajo p < 0.05, valor que
nos indica que existe una relacion muy significativa entre la primera variable y la
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primera dimension de segunda variable; asi mismo la variable gestion vial rural con
la segunda dimensién costo de transporte resulta un coeficiente Rho de Spearman
de 0.730, marcando una correlacién positiva alta entre la gestion vial rural y el costo
de transporte, a un nivel de significancia bilateral de 0.000 valor que se encuentra
debajo p < 0.05, indicando asi también que posee una relacion muy significativa
entre la primera variable y la segunda dimensién de la segunda variable; por ultimo
variable gestidn vial rural con la dimensién incremento del valor de la propiedad su
coeficiente Rho de Spearman es de 0.778, lo cual sefiala una correlacién positiva
alta entre la gestion vial rural y el incremento del valor de la propiedad, a un nivel
de significancia bilateral de 0.000 valor que se encuentra debajo p < 0.05, valor que
indica una relacion muy significativa entre la primera variable y la tercera dimension
de la segunda variable, obtenidos dichos resultados estadisticos evaluado en SPSS
se puede concluir que el tener una eficiente gestion vial rural se va ver reflejado en
mejor impacto positivo e impulso socioecondmico de tal forma que permitira mejorar

las condiciones socioeconémicas del distrito en mencion.
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VI.

CONCLUSIONES

Existe una relacion positiva y significativa entre la gestion vial rural y el
desarrollo socioecondmico en un distrito de San Ignacio, pues se tiene
un coeficiente de correlacion Rho de Spearman de 0.783, lo cual se
manifiesta como una correlacion positiva alta con un nivel de
significancia bilateral de 0.000 el cual es menor a p<0.05; asi mismo
del resultado descriptivo el 23.1% indicé que la gestién vial rural es de
nivel regular, el 75% de nivel alto y el 1.9% eficiente; mientras que el
desarrollo socioeconémico, para el 71.2% es considerado de nivel
medio y el 28.8% nivel alto. Por consiguiente, una eficiente gestion vial
rural impulsa el desarrollo socioeconémico en la poblacion.

Existe una relacion positiva y significativa entre la gestion vial rural y el
tiempo de viaje en un distrito de San Ignacio, pues se tiene un
coeficiente de correlacion de Rho de Spearman de 0.735, el cual se
expresa como una correlacion positiva alta con un nivel de significancia
bilateral de 0.000 el cual es menor a p<0.05. esto quiere decir que la
eficiente gestién vial rural se ve reflejado en disminucién del tiempo de
viaje.

Existe una relacién positiva y significativa entre la gestion vial rural y el
costo de transporte en un distrito de San Ignacio, pues se tiene un
coeficiente de correlacion de Rho de Spearman de 0.730, lo cual se
manifiesta como una correlacion positiva alta con un nivel de
significancia bilateral de 0.000 el cual es menor a p<0.05. Es decir, la
eficiente gestion vial rural se ve reflejado en la reduccion de costo del
transporte.

Existe una relacién positiva y significativa entre la gestion vial rural y el
incremento del valor de la propiedad en un distrito de San Ignacio, pues
se tiene un coeficiente de correlacién de Rho de Spearman de 0.778,
lo cual se manifiesta como una correlacién positiva alta con un nivel de
significancia bilateral de 0.000 el cual es menor a p<0.05. Es decir, la
eficiente gestion vial rural se vera reflejado en el incremento del valor

de la propiedad.
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VII.

RECOMENDACIONES

La gestién vigente, deberia optimizar los recursos en la gestion vial
rural a través de contrataciébn de profesionales especialistas en la
materia, para tal situacion la entidad deberé actualizar el MPP Y ROF,
con el fin de buscar a los mejores profesionales y se vea reflejado en
la comunidad, teniendo en consideracion la complacencia de los
beneficiarios y el desarrollo socioeconémico positivo que genera una
eficiente gestién vial rural.

La gestion vigente, debera tener en buen estado de transitabilidad sus
caminos, respetando la programaciéon multianual de inversiones, asi
como actualizar su POI con el fin de conocer cuanto de presupuesto se
va destinar para su ejecucion en la transitabilidad se sus caminos y
estos contribuyan a reducir los tiempos de viaje.

La gestion vigente, deberd implementarse de mecanismos y planes
respecto a los mantenimientos periédicos y rutinarios, pues el usuario
obtiene reduccion de costos en el transporte personal y de sus
productos, bajo la facilidad que los caminos brindan para desplazarse
de un lugar a otro ahorrando tiempo y facilidad para la comercializacion
de sus productos.

Evaluar los indicadores de la actual indagacion en otros escenarios sea
rurales o urbanos a nivel nacional, a fin de profundizar un andlisis y dar
realce a la jerarquia que tiene la gestion vial rural sobre el desarrollo
socioecondmico contribuyendo, en tal sentido mejorar y fortalecer estos
aspectos, asi como implementar acciones orientadas a tener un

sistema de gestion vial rural de calidad
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Anexo 1: Matriz de consistencia de las variables

ANEXOS

¢ Cual es la relacion entre la
gestion vial rural y desarrollo
socioecondémico en un
distrito de la provincia de
San Ignacio?

Problemas especificos:

¢ Cudl es la relacion entre la
gestion vial rural y el tiempo
de viaje?

¢ Cudl es la relacién entre la
gestioén vial rural y el costo
de transporte?

¢ Cual es la relacion entre la
gestion vial rural y el
incremento de la propiedad?

Determinar la relacion entre la
Gestion vial rural y el desarrollo
socioecondémico en un Distrito
de la provincia de San Ignacio.

Especificos:

Determinar la relacién entre la
gestion vial rural y el tiempo de
viaje.

Determinar la relaciéon entre la
gestion vial rural y el costo de
transporte.

Determinar la relacién entre la
gestion vial rural y el incremento
de la propiedad

Existe relacién positiva y
significativa entre la
gestion vial rural y el

desarrollo
socioecondémico en un
distrito de la provincia de
San Ignacio.

debido a que servira para
determinar la relacién entre la
gestion vial rural y el desarrollo

socioecondmico local cumpliendo
aspectos éticos, al estar orientada a
presentar datos reales preservando

integridad en él desarrollo.

FORMULACION DEL OBJETIVOS HIPOTESIS JUSTIFICACION TECNICAS E
PROBLEMA INSTRUMENTOS
Problema general: General: General: JustificAndose de forma tedrica Técnica:

La técnica de medicion
seréa la encuesta

Instrumento:

El instrumento que se
utilizard para la
investigacion sera el
cuestionario
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Anexo 2: Matriz de operacionalizacion de las variables

Transitabilidad

seguridad vial

. S Escal —
Variables de L Definicién . . . scala Técnica/
; Definicién conceptual - Dimensiones Indicadores de
estudio operacional L Instrumento
medicién
Elaboracién y ejecucién de proyectos
viales rurales
Gestion de actividades de transporte
Eficiencia y eficacia de . L en la red vial rural
un conjunto de acciones La valrlabI(’a Gezt.'émg'al Gestion para el financiamiento
que permitan mantener la rura sera:jme Ida ae Capacidad contribuye en la capacidad
operatividad permanente dimearssuigaeos atesgisendo Institucional institucional
de la red vial rural e en cuent’a sus Planificacion y supervision de los
implementacion de indicadores a través de presupuestos asignados por Provias
. mecanismos . descentralizado — MTC
Variable e una escala ordinal, - . :
. . . institucionales y . Capacidad institucional mediante el
independiente: financieros para una mediante encuesta Pool de Maquinaria
Gestion vial rural . P considerando si es - 9
gestion adecuada de los buena, regular o Transferencia de recursos (gastos
caminos rurales, a fin de defi‘ciente operativos — PVD) propician la
contribuir a la mejora de ' Sostenibilidad sostenibilidad financiera. Escala de | Cuestionario
los ingresos de financiera Sostenibilidad financiera mediante el Likert / encuesta
poblaciones rurales cofinanciamiento de los gobiernos
pobres del pais (MTC, locales
2002). Deteccién de infracciones a la
Estado de

Mantenimiento y mejora de la

Variable
dependiente:
Desarrollo
Socioeconémico

oportunidades sociales,

Proceso deliberado de
cambio social que tiene
como finalidad ultima la

igualacion de las

politicas y econémicas

(Angulo, 2012).

La variable desarrollo
socio econdémico se
mide por sus 3

Tiempo de viaje

infraestructura vial bajo su jurisdiccion
Horas promedio de viaje

Nivel de predictibilidad de los viajes

dimensiones teniendo
en cuanta sus

Costo del
transporte

Costo de flete por productos

Costo de pasaje por persona

indicadores se aplicara
encuestas.

Incremento del
valor de la

propiedad

Valor de predios rurales

Valor de predio urbano




Anexo 3: Instrumentos de recopilacion de datos

Instrucciones: El cuestionario consta de 15 items; lea atentamente los items y marque

GESTION VIAL RURAL

con un aspa “X” la alternativa que estime conveniente. Se agradece responda con total

sinceridad para contribuir de forma veraz con la investigacion.

ESCALA DE LIKERT VALORACION

Totalmente en desacuerdo

En desacuerdo

Indiferente

De acuerdo

Totalmente de acuerdo

Q| WIN|F-

N° |

ITEMS

CAPACIDAD INSTITUCIONAL

01 | La municipalidad cuenta con la capacidad institucional adecuada para
elaborar y ejecutar proyectos
02 | La municipalidad cuenta con las capacidades institucionales adecuadas

para ejecutar las actividades de infraestructura de transporte de la red
vial rural

03 | La municipalidad cuenta con el financiamiento adecuado para realizar
sus funciones.

04 | La municipalidad cuenta con las capacidades institucionales adecuadas
para planificar y supervisar los presupuestos asignados por Provias
Descentralizado — MTC

05 | La municipalidad cuenta con las capacidades institucionales adecuadas

para la priorizacion anual del pool de maquinarias.

SOSTENIBILIDAD FINANCIERA

06 | Las transferencias de recursos de la municipalidad para gastos
operativos, influyen positivamente en la sustentabilidad financiera de la
gestion vial rural

07 | Los recursos para gastos operativos, transferidos por Provias
Descentralizado, contribuyen con la operatividad de la municipalidad.

08 | Los gobiernos centrales cumplen con financiar a la municipalidad de
manera oportuna y con los recursos necesarios.

09 | La gestion y tramite financiero, a través de los convenios y contratos,
generan una sostenibilidad financiera adecuada.

10 | Una eficiente administracion de los fondos de inversion, destinados a los

proyectos de infraestructura de transporte, propicia una sostenibilidad
financiera de la institucion.

TRANSITABILIDAD

11 | Las obras de infraestructura vial: Mantenimiento rutinario, mantenimiento
periédico y emergencias viales, permiten la transitabilidad vehicular
disponible.

12 | Los procesos de direccidn, supervisién y control de la participacion de

asociaciones civiles y empresas de mantenimiento vial rutinario para la
transitabilidad, es medular en toda gestién vial rural.

13 | La transitabilidad de las redes viales rurales, permiten que los lugares
mas pobres y distantes, tengan oportunidad de desarrollo econémico,
inclusién social y bienestar de la poblacion

14 | El plan vial participativo, como herramienta de planificacion,

ordenamiento y priorizaciéon de la red vial rural, es suficiente para la
gestion de infraestructura vial.




Lae

Instrucciones: El cuestionario consta de 06 items; lea atentamente los items y marque

Encuesta 02
DESARROLLO SOCIOECONOMICO

ncuesta es andnima, se agradece su colaboracién

con

un aspa “X” la alternativa que estime conveniente. Se agradece responda con total

sinceridad para contribuir de forma veraz con la investigacion

ESCALA DE LIKERT VALORACION

Totalmente en desacuerdo

En desacuerdo

Indi

ferente

De acuerdo

Totalmente de acuerdo

G W|INF

NO

| ITEMS

TIEMPO DE VIAJE

01 | Enlos caminos gestionados por la municipalidad, considera que el tiempo
de viaje en horas ha disminuido

02 | En los caminos gestionados por municipalidad, considera que el
mantenimiento oportuno ayuda a reducir los tiempos de viaje

03 | En los caminos gestionados por la municipalidad, considera que ha
mejorado la transitabilidad vehicular

04 | En los caminos gestionados por la municipalidad, considera que el
mantenimiento oportuno de estos, alarga la vida util de los vehiculos

05 | En los caminos gestionados por la municipalidad, considera que puede

predecir sus viajes

COSTO DEL TRANSPORTE

06 | En los caminos gestionados por la municipalidad, considera que el costo
de flete por productos a disminuido.

07 | En los caminos gestionados por la municipalidad, considera que facilita
el transporte de sus productos a zona comercial

08 | En los caminos gestionados por la municipalidad, considera que mejora
la comercializacibn mediante el transporte de productos entre las
localidades conectadas

09 | En los caminos gestionados por la municipalidad, considera que el costo
del pasaje por persona ha disminuido

10 | En los caminos gestionados por la municipalidad, considera que mejora
la socializacién a zonas de recreacion

INCREMENTO DEL VALOR DE LA PROPIEDAD

11 | En los caminos gestionados por la municipalidad, considera que los
predios rurales han aumentado su valor.

12 | Enlos caminos gestionados por la municipalidad, considera que facilitara
la mejora de la infraestructura de sus viviendas

13 | En los caminos gestionados por la municipalidad, considera que los
predios urbanos han incrementado su valor

14 | En los caminos gestionados por la municipalidad, considera que facilitara

poder realizar actividades comerciales en sus viviendas




Anexo 4: Célculo de la muestra
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En donde:

I
H

: Valor de la distribucion normal, para un nivel de confianza de (1-x)
: Proporcién de éxito

: Proporcion de fracaso (Q-1-P)

: Tolerancia de error

: Tamario de la poblacién

: Tamafio de la muestra




Anexo 5: confiabilidad alfa de Crombach.
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Nivel de sati:

Valoracién

Totalmente en desacuerdo 1
En desacuerdo 2
Indiferente 3
De acuerdo 4
Totalmente de acuerdo 5
| D1 D2 D3
Numero de item 5 5 4
3.91 3.50 1.77
9.75 9.46 4.43
Alfa de crombach | 0.75 0.79 | 0.80
Rangos Magnitudes
0.81 a 1.00 muy alta
0.61a0.80 alta
0.41 a 0.60 moderada
0.21 a 0.40 baja
0.01 a 0.20 muy baja
Fuente: Ruiz (2002)
k
1.25 1.25 1.3333
k—1
%s?
2 0.40 0.3701 0.3986
STr
2
1 Zs 0.60 0.6299 0.6014
sr2

Donde,

k= El nimero de items
¥ 57 = Sumatoria de vananzas de los items
§T%= Vananza de la suma de los items

a = Coeficiente de alfa de Cronbach




Tiempo de viaje Costo del transporte Incremento del valor de la propiedad p1 D2 D3 Nivel de satisfaccidon Valoracion
Item1 | Item?2 [ Item3 | Item 4 | Item 5 | Item 6 | Item 7 | Item 8 [ Item 9 | Item 10 |Item 11| Item 12 | Item 13 | Item 14 Totalmente en desacuerdo 1
N°1 3 4 5 4 5 3 2 3 5 4 5 4 5 3l 21 17 17 En desacuerdo 2
N°2 4 5 4 3 5 4 2 3 4 3 4 3 5 2l 21 16 14 Indiferente 3
N°3 4 4 4 4 4 2 2 2 4 4 4 4 4 2| 20 14 14 De acuerdo 4
N°4 4 4 5, 4 5, 4 3 4 5 4 5 4 5, 4] 22 20 18 Totalmente de acuerdo 5
N°5 4 4 5 5 5 4 4 3 5 5 5 5 5 3] 23 21 18
N°6 2 2 4 4 2 4 2 2 4 4 4 4 2 3] 14 16 13 D1 D2 D3
N°7 2 2 3 3 5 4 2 4 3 3 3 3 5 2l 15 16 13 Numero de item 5 5 4
N°8 2 2 3 3 5 4 2 2 3 3 3 3 5 2l 15 14 13 3.56 2.87 | 204
°9 4 4 4 4 4 2 2 2 4 4 4 4 4 2|l 20 14 14 10.28 7.26 | 4.27
N°10 4 4 5 4 5 4 3 4 5 4 5 4 5 4l 22 20 18
N°11 4 4 5 5 3 4 4 3 5 5 5 5 3 3l 21 21 16
N°12 2 2 4] 4 5 4 2 2 4 4 4 4] 5 3| 17 16 16 Alfa de crombach | 082 | 076 | 070
N°13 2 2 3 3 4 4 2 2 3 3 3 3 4 2l 14 14 12
N°14 2, 2 3| 3 5, 4 2, 2 3| 3 3 3, 5, 2| 15 14 13 Rangos Magnitudes
N°15 4 4 4 4 4 2 2 2 4 4 4 4 4 2|l 20 14 14 0.81a 1.00 muy alta
N°16 4 4 5 4 5 4 3 4 5 4 5 4 5 4l 22 20 18 0.6120.80 alta
N°17 4 4 5 5 5 4 4 3 5 5 5 5 5 3] 23 21 18 0.412 0.60 moderada
N°18 2 2 4 4 5 4 2 2 4 4 4 4 5 3] 17 16 16 0.212 0.40 baja
N°19 2 2 3 3 5 4 2 4 3 3 3 3 5 2l 15 16 13 0.0120.20 muy baja
N°20 2 2 3 3 5 4 2 2 3 3 3 3 5 2] 15 14 13 Fuente: Ruiz (2002)
N°21 4 4 5 5 4 2 4 3 5 5 5 5 4 3] 22 19 17 k
N°22 2 2 4 4 5 4 2 2 4 4 4 4 5 3 177167 16 — 1.25 1.25  1.33333
N°23 2 2 3 3 5 4 2 2 3 3 3 3 5 2 157147 13 k=1
N°24 2 2 3 3 5 4 2 2 3 3 3 3 5 o 157147 13 352
N°25 4 4 4 4 4 2 2 2 4 4 4 4 4 2 207147 14 0.3 0.4 0.5
N°26 4 4 5 4 5 4 3 4 5 4 5 4 5 a 227207 18 sr?
N°27 4 4 5 5 5 4 4 3 5 5 5 5 5 3[ 237217 18 |
N°28 2 2 4 4 5 4 2 2 4 4 4 4 5 3 177167 16 1‘2_52 0.65 060 052
N°29 2 2 3 3 5 4 2 2 3 3 3 3 5 o 157147 13 s
°30 2 2 3 3 5 4 2 2 3 3 3 3 5 o 157147 13
°31 2 2 4 4 5 4 2 4 4 4 4 4 5 3 177187 16
°32 2 2 3 3 5 4 2 2 3 3 3 3 5 4 5: 14: 15 Donde,
°33 2 2 3 3 5 4 2 2 3 3 3 3 5 o 157147 13 . .
34 4 4 4 4 4 2 2 2 4 4 4 4 4 2 207147 14 ko= El mimero de items
N°35 4 4 5 4 5 4 3 4 5 4 5 4 5 a 22”7 207 18 T 57 = Sumatoria de vananzas de los items
N°36 4 4 5 > 5 4 4 3 > > > > > 3[ 237217 18 7= Vananza de 1a suma de los items
N°37 2 2 4 4 5 4 2 2 4 4 4 4 5 3 177167 16 R .
N3 3 > 3 3 s " 3 > 3 3 3 3 S ¥ 157 147 13 @ = Coeficiente de alfa de Cronbach
N°39 2 2 3 3 5 4 2 4 3 3 3 3 5 o 157167 13
°40 4 4 5 5 5 4 4 3 5 5 5 5 5 3[ 237217 18
41 2 2 4 4] 5 4] 2 2 4 4] 4] 4 5 3[ 177167 16
42 2 2 3 3 5 4 2 2 3 3 3 3 5 o 157147 13
N°43 2 2 3 3 5 4 2 2 3 3 3 3 5 o[ 157147 13 ¥ ol
N"44 4 4 4 4 2 2 2 2 4 4 4 4 4 2 207 14”7 14 k l =
N°45 4 4 5 4 5 4 3 4 5 4 5 4 5 4 227207 18 0= 71 -
N°46 4 4 5 5 5 4 4 3 5 5 5 5 5 3[ 237217 18 k-1 S,;
N°47 2 2 4 4 5 4 2 2 4 4 4 4 5 3[ 177167 16 I
N°48 2 2 3 3 5 4 2 2 3 3 3 3 5 o 157147 13
N°49 2 2 3 3 5 4 2 2 3 3 3 3 5 o 157147 13
N°50 2 2 4 4 5 4 2 2 4 4 4 4 5 3[ 177167 16
N°51 2 2 3 3 5 4 2 2 3 3 3 3 5 o 157147 13
N°52 2 2 3 3 5 4 2 2 3 3 3 3 5 o 157147 13
|VErianza | o0.97] 1.06] o068 050 035 048] 056 o064 068 050 o068 o050 035 o051
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FICHA DE VALIDACION POR JUICIO DE EXPERTOS

TITULO DE LA TESIS: Gestidn vial rural y desarrollo socicecondmico en un distrito de la provincia de San lgnacio

CRITERIOES DE EVALUACICHN

RELACION
) ] ENTRE EL
E FELACION | RELACION ITER ¥ LA -
E = ENTRE LA | ENTRELA 2E| I'I'FLACE? CECICMDE | CESSRVACIONES
i ] INDICADCR TEnS VASIMELE | DRVENSICN RESPUESTA, o
= = LA FEL EEIT%‘IH [ver RECCOMENMDACIONES
DVENSION | INDICADCR insrumento
defslade
—
=1l [l =] MO 51| mo S MO
Elan CPSCIN y SECLDAn | L& municipalidad cuents con 13 capadidad insttuconal sdecusds pare elaborsr y ejecutar X X
02 proyecios vises X x
rurskes royeLinE.
Zesion de actividedes - . e .
e haneparts e I red 2 L& municipslitad cuents con 135 cInacidates insdtucionales alecusdss pars SEcuar (85 x x x
vidl nural = acthidates de infreestructura de fenspore de |3 red vial noral? X
Zesion pars =
financiamiemo S . _ - X
- P —— 3. La municipalitad cuents con & Snandamients sdecuado para realizar sus AnGoNes. X X x
retiucions! capacidad insttucional
Flanificacion y
Eup!l'::lsl:ﬂ de o3 4. La municipslidad cuents con 135 capacidades insttucionales adecuadss para planifcar y X X
E asl:l Ewuﬁp:‘ Drowige | SUPENISST 105 PESLDUESIOS ASiNA00s por Provias Cescentralizada — MTC x %
= descenttalizsda - MTC
_'E < q:lai;:fa'mﬂu“:“ = L& municipelitad cuents con |as capacicates insflucionales adecuadss pars ka priofizacion X X X
E Maguinia anual del pool de maquinarias. %
Transferancia ce £.LEs Pansferencias de recurses o8 |a municizalidad pera gasios oparativas, infuyen x x x .
rECUrs0S (gasins posiivaments an s susiamabiioad fnancers 0 & gesion visl ruesl
opersivoE — PVDY . -
propician la 7. LOS recursas para gasios operdivoe, iansseridos por Proviss Descentralizado, contrbuyen x x x X
Someniniine =pstenitilided finenciera | 00N = operstividad e 13 municipaidad
_,m:nla.' & Los gobiemas centreles cumplen oon SNanciar 5 13 municinalidad de maners oooriung | oo ks x x x x
= Sosenibilidad PECUFSOS NECESEN0s
fnancizrs madiame 9. L3 gestion ¥ remite financier, & TSes 0e s CONVENIDS ¥ CONTEN0E, QENeran una x x x x
cofrenciEamients 0e os | sosteniblided Arenciers sdecusts
gobismnos locales 10. Una =fcenz administrecion de los fondos 92 inversian, Gestnadas & ks proyecins de x x x x
infreestruciura de iransports, propicis una sostenibilidsd financiera de |a iNsHuGoN.
11. Las obras g2 infrasstrucura wisl: Mamenimiento nutinario, mamianimiento pensdico ¥ x x x x
EMENQEnCiEs visles, permilen s trensisbiidad vehicuisr disponitie.
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Detecoion de: 12. Lo procescs de direccin, supenvizion y conbrol de la parbcipacion de azociscones crrles y
imrsccicnes= s la emprezas de manfenimienic vial ninssic pars |2 ransiabiidsd, == medular en inda gesion vial X X X x
de sequridad wial rural
Trarminbiided | Mardenimienic y mejorn 13.IJhun=:hh_I|d-udde In= redes ndu nld::-, p-etrni:eﬂ -c!uzlu_: hgur::mzﬁpubrﬂn_f diztanies, |: |: |: x
de I infreestruches visl e nE_ nl:l-u:l_l:!t :I{e-sum:\lh EoraTIGE, inchusicn w_fhzmdar_d:hgh_hlzxru
PEE—— 14. B plan vl particpafvo, como herramients de planiicacdn, ordenamienio y priormcdan de s x x x x
e res vinl rurel, = suficents par s gesfn de infmesiuchurs visl
1. Enlos camines gesSonados por la municipalidad, considers que & Sempo de visie en homs= x x X x
Hizras promedio de e di=minuido
winje: 2. Enlos camines gesfionades por municipalidad, considers que el manienimienic opofuno X x X x
Ti de =yuds & redudr ks Sempas de vine
=P 3. Enlos camines gesionados por e mumicpalided, comsder que Fa mejoreds b=
i _ . iranziablidad ueticuiar X * x x
::E:;E":“’““ % En o camines gessonados por s municpaied, consders que ol mamenmEns oporng | 0 x x x
= de estos, slarga I vidn i de los wehiculos
8 5. En ks caminos gesfionados por ls municipalidad, considers gus pusds Gir sus visjes X X X X
E 6. Enlos camines gesSonados porla muricipalidad, considers que & cosio de flefe por x x X X
=3 produdion & deminuida.
E Cosio de fiele por 7. En los caminos gesSionades por la municipalidad, considers que faciia e ranzporie de sus Py % % i
_§ Cosindsl | producios producios & zons comerisl
o fmn=porie 8. Enlos camines gesfonados porla muricipalidad, considers que mejom la comercalEncidn X x X X
medische of Parsoorde de producios enfee ls localdades cmnecladas
§ 9. Enlos camines gesfonados porla municipalidad, comsiders que & cosio del passje por X x X X
Cozin de pessje por persons & d=mminuida
persona 1. En los camines gesSonados por la muricipalidad, considers que mejom I socislsdon a x x x X
zonas de recreaGon
11. En lcs camines gesfionados por la municipalidad, considers que oz predios rursles han K x X ¥
; sumentsda su wslor.
*E‘d“'" del | Valar de predios mures | i camincs geslonados por s muricpalided, consders que s I mejors de Is
=l : - ! X X X |
. infreesfnschura de sus wiiendas
propiedad 13. En lom camines geshonades por b muricpslided, considers que bos pradios ursanos han % % X x
Wakor de predic urka incremenisdo su wsior
BAnS prESQURANY 194 En ko camines gesSonades porls muricpalided, comsders que Saciitees poder reslizar
acividades comerciales en sus wiiendas . X x X

Grado y Nombre del Experto; Dr. Gestion Piublica y Gobernabilidad — Hugo Milton Oyola Corfez.




LUMNIVERS

SAl

T WAL EJEN

INFORME DE VALIDACION DEL INSTRUMENTO

1. TITULO DE LA INVESTIGACION:

Gestion vial rural! y desarroflo sociceconomico en un distrito de Iz provincia de San

ignacio
2. NOMBREE DEL INSTRUMENT O

Cuestionaric gestion vial rural y desarmollo socioeconomico

+. TESISTA:

Br.: Leymer Cswaldo Cahia Hamrara

4. DECISION:

Despues de haber revisado el instrumento de recoleccion de datos, procedic a
validario teniendo en cuenta su forma. estructura v profundidad; por tanto, permitira
recoger informacion concreta y real de la varisble en estudio, coligiendo su

pertinencia v utilidad.

OBSERVACIOMES: Apto para su aplicacion

APROBADO: Sl x

MO

Chiclayo, 31 de octubre de 2022

DN 1 BS54
HUGD MILTON OYOLA CORTEZ
Dr, Gestion Piblica y Gobernabilidad
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FICHA DE VALIDACION POR JUICIO DE EXPERTOS

TITULO DE LA TESIS: Gestion vial rural y desarrollo socioecondmico en un distrifo de la provincia de San Ignacio

CRITERICE CE EVALLIACICN

RELACION
) ) ENTREEL
E FELACICN | RELACION ITEMY LA ~
@ 5 ENTRELA | ENTRELA | LA cociow e | CBSERMACIONES
E [ix] INDICADOR MBS VATIAELE | ORVENSION . a R=ESPUSSTA ~ wo
= = ¥ LA Y¥EL v El_ml'l_:M [wer RECOMEMDACIONES
DIVENSION | INDICADCR instrumenin:
defalla
adirt)
Sl MNO Sl MNC Sl RO = L]
Ijﬂ;mf?;:s}:iajaxn 1. La municipelitsd cuents con 13 capacidad instlucional sdecusds pars elsborar y ejecutar x X
5
rursles _ DROyECI0S. x %
dEEEmuMdea:__lun'fﬂr: 2 L& municipalivsd cuents oon 135 capscidades insttucionales atecuadss pars Secutar 155 X X %
vid mp:l 12 2niz actiidaties de infreestructurs de trenspons de 13 red visl ruea? X
Gestion para =
e -inarrl E:E::na 3. L municipaldad cuents con &l dnandamento adecuado para realizar sus funciones. x X = X
rEtiacionsl capacidad insftucional
Flanificacion y
EUPE":H“I teios 4. L& municipaliad cuents on 135 capacidades insdtudonales atecuadss pars panidcary x X
E asl: Eiu-a:ul:s £t Erovizs SUpENisaT 05 MESUPUESICE 35ignados por Provias Descentralizado — MTC x X
n descentralizado - MTC
'E rna:: q:ai;_:fa'mﬂuﬂz onal o L& municipalidad cuents con las capscidsdes insdlucionales acecuadss para la priofizacion X X x
E P— arual del podl de maquinanias. X
Transferancia ce & LES Tansferencias 02 MaCUrs0s e |3 municioalidad para gasios oparalivas, infuyen . . x .
FE'E-T“-’*FEI.';E:IEE. posiivaments an 15 susianabiidad fnanders de ls gesion vial roesl
operaivos — AT - -
propican la 7. LOS Mecursis pars gasios operaivos, irensierios por Frovias Descentrslizado, condibuyen x x X %
_ - =pstenitilidad finsnciera | 00N = operstividad oe 13 municipaidad
?::“E'.m 1= & Los gobiemas cenrales cumplen oan nandiar 8 13 municipalidad de mansra oponiuna i oon e x x X x
b Sosteribiida PRCUMS0S NECSSENTS
dnancizs medisntz < 9. L3 gestion ¥ tamite financien, & TaWes de k0= CONVENIDS ¥ ConTanos, gEneran uwa x x X ¥
cofrenciamients de os | sostenibilided firencers sdecuats ]
gobiamas locsles 10, Una edcents adminEtscion da ios fondos de inversion, destnatas & ke proyecins de x x X %
infreesruciura de iranspors, peoDicis una soskenibiidad financiers de 13 nstucon.
11. L&5 obras oe infrasstruciurs yial Mamerimiento nitinaso, maml=mimisnio penodica y x x X ¥
SMENDENCESS Wisles permiten & ransistiidad velcwisr disponitie.
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Delecsitn de 12 Les procesas de direccitn, supendaite y conlnl d= |a parlicpacon de asocaconss cviles y
riracsanes ala eMmpresss & manlenimiento val rulirans para b iransiabildad, ae medlsr &n bods gestin vial
Eatads de Sayurided wisl naral.

) 13. La Irarsishibdad e a3 redes vides rrales, permilen que los lugares mas pobres y distanies,
Transitebdidad | ManSenimienlo y Mejors |\ snonunidsd de desamsls scondimics, incision socisl y bisnestar & |a pablatin
g |8 e meestniches vis

Lo 14. Bl plan wal ﬂﬁ"]ﬂpﬁh‘!ﬁ timd herramesnta de planicasdn, crdenamesnlo !rl:l'l}l'lm'l de =
hef e prieciiccin rect vial rursl, &5 suficisnte para s gestiin de lrsesincen vis

En Ips caminos gestionados por la municipalidsd, cordidern gue ol Bempoa d& viaje én homs

Horas promssdin & ha desminindo
vige Z. Enlbs caminos geslonadas por muncpaldad, consgena que &l manienmeric cpanuna
ayuda a redudr los liempos de visje
b 3. En s camings geslonacs por I muriGpaitd, coraidera Gas ha meprado B
" Hived de predicibiidad lrerslatiies) vehoda
o fﬂ""ﬂ 1. En Ibs camings geslnnacs por 8 muricpalited, cordiders ot &l marlenmenta cpomno
e esine, slama s wida o de los vehicuks
8 5 En s caminos geslionadis por |8 roricpaided, coraisers pde redect £us dBes
6. Enles caminos geslienadas. por la municipalided, porsidera que el costo de Rele por
Egm B SN,
Cosio de fiete por 7. Enlos caminos gestionados por la municipalided, porsidera que facita ol ramsporte de sus
2 Cosln dal produsing produchss 5 Pons eomencal
5| tansperts B. Enles camines geslionadis por |8 muricpalidsd, corsiders gus mepes la corercalizassdn
=) medianks & ranspere de productn entre s locaidsdes cnectdas
g T, En ks camnos geslonads por 18 muricpalited, Carsidera gue &l cosio g8l passe par
Coslo de pesags por persora a diamiruido
pErsona 10. En bs caminos geslonados por o municipalidsd, oordiders Que mejces la socsliFacion &

Dorcn de recnsaciin

11. En s caminos gslnnads por la municipalidsd, cordiders gue oS prediod nurakes han
AUMERLSEs Su valorn

"'“:E*ﬁ:" Velor de predis Il | eAminGs peSlonancs por I8 MUGHEINSd, Cosiers qus G I8 e 0 12
N infFResinaclrs de s viisndas

opeedad
e 13. En los caminos geslionados por |8 muricipalided, corsiders que los predics urbanos han

incrementads su vake
Vlor de predio UIENG | e eAMings gestonadis por 18 MUrIGREIISS, COnAKSerE G IAGILa poder reae
acividades oaeisales & S wiendss

Grado y Nombre del Experto: Dr. Sécrates Pedro Mufioz Pérez
Firma del experto :

EXPERTO EVALUADOR
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3. TESISTA:

Br.: Leymer Cswaldo Cshea Hemera

4. DECISION:

Despues de haber revisado el instrumento de recoleccion de datos, procedic a
validario teniendo en cuenta su forma, estructura y profundidad; por tanto, permitira
recoger informacicn concreta v real de la varisble en estudio, coligiendo su
pertinencia y utilidad.

OBSERVACIOMES: Apto para su aplicacion

APROBADO: =l X MO
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INFORME DE VALIDACION DEL INSTRUMENTO

1. TITULO DE LA INVESTIGACION:

Gestion vial rural y desarrollo socioeconémico en un Distrito de San Ignacio

2. NOMBRE DEL INSTRUMENTO:

Cuestionario gestion vial rural y desarrollo socioeconémico

3. TESISTA:

Br.: Leyner Oswaldo Calva Herrera

4. DECISION:

Después de haber revisado el instrumento de recoleccion de datos, procedié a
validarlo teniendo en cuenta su forma, estructura y profundidad; por tanto, permitira
recoger informacion concreta y real de la variable en estudio, coligiendo su
pertinencia y utilidad.

OBSERVACIONES: Apto para su aplicacion

APROBADO: SI X NO

Chiclayo, 31 de octubre de 2022

DNI: 42422376 HUELLA
Experto

Colocar Constancia SUNEDU del validador
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Anexo 7: Consentimiento informado

' POSGRADO

UMivaaneAs Clakh VAL

“ANO DEL FORTALECIMIENTO DE LA SOBERANIA NACIONAL”
Chiclayo, 29 de Octubre del 2022
SENOR: Vicente Ylibrando Orihuela Velasquez
Alcalde de la Municipalidad Distrital de La Coipa
Ciudad.

ASUNTO : SOLICITA AUTORIZACION PARA REALIZAR INVESTIGACION
REFERENCIA  : SOLICITUD de el (la) interesado(a) FECHA 29 DE Octubre DEL 2022

Tengo a bien dirigirme a usted para saludarlo cordialmente y al mismo tiempo augurarle
éxitos en la gestion de la institucién a la cual usted representa.

Luego para comunicarle que la Escuela de Posgrado de la Universidad César Vallejo Filial
Chiclayo, tiene los Programas de Maestria y Doctorado, en diversas menciones, donde los
estudiantes se forman para obtener el Grado Académico de Maestro o de Doctor segtin el caso.

Para obtener el Grado Académico correspondiente, los estudiantes deben elaborar,
presentar, sustentar y aprobar un Trabajo de Investigacién Cientifica (Tesis).

Por tal motivo alcanzo la siguiente informacién:

1) Apellidos y nombres de estudiante: Calva Herrera, Leyner Oswaldo

2) Programa de estudios : Posgrado

3) Mencién : Maestria

4) Ciclo de estudios i

5) Titulo de la investigaciéon : Gestién vial rural y desarrollo socioeconémico en un
distrito de la provincia de San Ignacio.

6) Asesor : Dr. Pérez Delgado, José Willams

Debo sefialar que los resultados de la investigacion a realizar benefician al estudiante
investigador como también a la institucién donde se realiza la investigacion.

Por tal motivo, solicito a usted se sirva autorizar la realizacién de la investigacion en la
institucion que usted dirige.

Atentamente,

Mg. Yosip Ibrahin Mejia Diaz

Jefe de la Escuela de Posgrado - Chiclayo
am (CT).

-\
MUNIC!PALIDAD DISTRITAL
- DE LA corpa

V. Sen Ignacip - Region Cajamarca

.......... eseeiiiang,




“Afo del fortalecimiento de la soberania nacional”

La Coipa, viernes, 11 de noviembre del 2022

Senor:

Mg. YOSIP IBRAHIN MEJIA DiAZ

JEFE DE LA ESCUELA DE POSGRADO - CHICLAYO,
UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

Asunto: Autorizacion para realizar investigacion

Estimado sefior:

Por el presente tengo el agrado de dirigirme al despacho de su digno
cargo para manifestarle mi cordial saludo, e informarle a usted que el
estudiante LEYNER OSWALDO CALVA HERRERA con documento de
identidad 46859385 de la Escuela de Posgrado de la Universidad César
Vallejo Filial Chiclayo, ha sido aceptado a fin de que realice su
investigaciéon  titulada Gestion vial rural y desarrollo
socioeconémico en un distrito de San Ignacio, a partir del dia 14 de

noviembre del 2022.

Cordialmente,

AV. SAN MARTIN N°407 - LA COIPA - SAN IGNACIO - CAJAMARCA
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ESCUELA DE POSGRADO
MAESTRIA EN GESTION PUBLICA

Declaratoria de Autenticidad del Asesor

Yo, PEREZ DELGADO JOSE WILLAMS, docente de la ESCUELA DE POSGRADO
MAESTRIA EN GESTION PUBLICA de la UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO SAC -
CHICLAYO, asesor de Tesis titulada: "Gestion vial rural y desarrollo socioeconémico en
un distrito de la provincia de San Ignacio”, cuyo autor es CALVA HERRERA LEYNER
OSWALDO, constato que la investigacion tiene un indice de similitud de 17.00%,
verificable en el reporte de originalidad del programa Turnitin, el cual ha sido realizado sin
filtros, ni exclusiones.

He revisado dicho reporte y concluyo que cada una de las coincidencias detectadas no
constituyen plagio. A mi leal saber y entender la Tesis cumple con todas las normas para
el uso de citas y referencias establecidas por la Universidad César Vallejo.

En tal sentido, asumo la responsabilidad que corresponda ante cualquier falsedad,
ocultamiento u omision tanto de los documentos como de informacion aportada, por lo
cual me someto a lo dispuesto en las normas académicas vigentes de la Universidad
César Vallejo.

CHICLAYO, 27 de Diciembre del 2022

Apellidos y Nombres del Asesor: Firma

PEREZ DELGADO JOSE WILLAMS Firmado electrénicamente
DNI: 27720936 por: PDELGADOJ el 11-
ORCID: 0000-0002-8544-1029 01-2023 09:40:22

Caddigo documento Trilce: TRI - 0502726

oo INVESTIGA
.m.' ucv




