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RESUMEN 

La investigación tuvo como objetivo principal determinar la relación entre plan vial 

provincial participativo y cierre de brechas en infraestructura vial en El Dorado, San 

Martín – 2023. El enfoque de investigación fue cuantitativo, tipo básica, no 

experimental, transversal y correlacional, teniendo como población al personal 

técnico perteneciente al área de la Gerencia Municipal, Gerencia de Infraestructura, 

Gerencia de Planeamiento y Presupuesto y Área de Logística de la Municipalidad 

Provincial de El Dorado, que asciende 30 personas. La muestra fue la misma 

cantidad que la población. Para la obtención de los datos se utilizó la técnica de la 

encuesta y como instrumento dos cuestionarios (uno por cada variable). Los 

cuestionarios fueron validados por cinco expertos utilizando la V de Aiken, además 

de la confiablidad mediante el análisis del Alfa de Cronbach. Luego, del 

procesamiento de datos se determinó un Sig. (bilateral) = 0.105 > 0.05 

rechazándose la hipótesis alternativa, aceptando la hipótesis nula. Las variables 

correlacionadas muestran una relación positiva baja (r=0.302). Se concluye que no 

existe relación entre el Plan Vial Provincial Participativo y el cierre de brechas en 

infraestructura vial en El Dorado, San Martín – 2023. 

Palabras clave: Demanda vial, oferta vial, brecha vial, inclusión social. 
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ABSTRACT 

The main objective of the research was to determine the relationship between the 

participatory provincial road plan and the closing of gaps in road infrastructure in El 

Dorado, San Martín - 2023. The research approach was quantitative, basic, non-

experimental, cross-sectional and correlational, having as population the technical 

personnel belonging to the Municipal Management, Infrastructure Management, 

Planning and Budget Management and Logistics Area of the Provincial Municipality 

of El Dorado, amounting to 30 people. The sample was the same number as the 

population. To obtain the data, the survey technique was used and two 

questionnaires were used as instruments (one for each variable). The 

questionnaires were validated by five experts using Aiken's V, in addition to the 

reliability through Cronbach's Alpha analysis. After data processing, a Sig. (bilateral) 

= 0.105 > 0.05 was determined, rejecting the alternative hypothesis and accepting 

the null hypothesis. The correlated variables show a low positive relationship 

(r=0.302). It is concluded that there is no relationship between the Participative 

Provincial Road Plan and the closing of gaps in road infrastructure in El Dorado, 

San Martín - 2023. 

Key words: Road demand, road supply, road gap, social inclusion. 
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I. INTRODUCCIÓN

Las inversiones en infraestructura vial son una contribución al crecimiento

económico, pero se llevan a cabo en diferentes niveles, ya sea a escala nacional,

regional o a nivel local, y su éxito depende de la eficacia social del proyecto y se

miden por la efectividad de las inversiones gubernamentales; la gestión de

proyectos de infraestructura vial es crucial ya que es uno de los pilares del

desarrollo; sin embargo, representan una vulnerabilidad dado que la postura pro-

financiamiento público de los actuales líderes de la gestión política (Enríquez y

Dávila, 2021). El sector de la construcción de carreteras es el más grande en la

industria de la construcción; el mantenimiento vial inadecuado conduce a una

forma ineficiente y aleatoria de gastar los presupuestos en mantenimiento

(Ayalew et al., 2022). Es crucial considerar que el progreso de los proyectos de

construcción de carreteras demanda el fortalecimiento de las habilidades de

nuestras autoridades y los responsables de tomar decisiones; esto les permitirá

reconocer la importancia de la planificación y tomar decisiones adecuadas que

integren aspectos ambientales y sociales (Calle, 2016).

En ese sentido, la infraestructura vial es necesaria para el funcionamiento de 

cualquier país, de la cual depende la vida diaria (Hadjidemetriou et al., 2022). 

Con respecto a la inversión en infraestructura en el rubro Transporte en nuestro 

país, de acuerdo con la base de datos INFRALATAM (Banco Interamericano de 

Desarrollo et al., 2023), fue en promedio 1.55% del PBI anual en el período 2015-

2021. Igualmente, Bonifaz et al., (2020), mencionan que los gastos destinados a 

mejorar la infraestructura en el país han sido un motor importante del desarrollo 

económico durante los últimos 10 años. Como resultado, la cobertura de 

servicios básicos ha aumentado significativamente: durante la última década, 7,1 

millones de personas adicionales obtuvieron acceso a agua en el hogar, 4,7 

millones de personas a saneamiento y 8,8 millones de personas a energía 

eléctrica; no obstante, estos esfuerzos aún no han alcanzado el nivel deseado 

para que nuestro país alcance niveles de competitividad y productividad que le 

posibiliten aumentar significativamente los ingresos de sus habitantes. 
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El grado de conservación de las vías rurales, excepto caminos de herradura, 

indica que, en la provincia de El Dorado, el 27.40% se encuentran en buen 

estado, un 35.04% cuenta con un estado de conservación regular y el 37.56% 

se encuentra en un estado de conservación malo (Plan Vial Provincial 

Participativo de El Dorado 2021-2026, 2021). El esfuerzo y trabajo del sector 

transporte y telecomunicaciones con base en la tarea propuesta para superar las 

brechas presentes en infraestructura y servicios relacionados con el transporte; 

esto significa que de ahora en adelante debemos abordar estos desafíos con 

responsabilidad para darle al país una ventaja competitiva y vernos a manera de 

un país en desarrollo (Sulca et al., 2020). Estos retos y el contexto actual nos 

han obligado a reformular nuestras prioridades y estrategias, tomando en cuenta 

los vacíos a cubrir, las necesidades y desventajas de nuestros grupos objetivo y 

plasmándolos en la política de gestión pública y el Plan Estratégico Nacional de 

Desarrollo (Plan Estratégico Sectorial Multianual 2018-2023, 2019). 

El estado peruano en su afán de acortar las brechas en el sector transporte, tiene 

como entidad principal al Ministerio de Transportes y Comunicaciones, el cual 

sostiene como objetivo el de fomentar la estructuración de los puntos de vista, 

diplomacia, planificación y preferencias transversales y a nivel nacional con las 

primacías de progreso territorial a nivel local y nivel regional; para lograr esto, 

dictamina reglamentos, normativas e instrumentos que faciliten poder lograrlo 

(Plan Estratégico Institucional 2020 – 2023, 2019). Uno de los instrumentos muy 

importantes que facilita a las municipalidades provinciales es de formular un Plan 

Vial Provincial Participativo el cual se manifiestan con el objetivo de encaminar 

a las municipalidades provinciales en el transcurso de programación de las 

ejecuciones o acciones en la red de carreteras vecinales o rurales, con el 

propósito de que estas se realicen de manera sistemática, planificado y 

favorecido, obedeciendo a los ciclos de la administración de la infraestructura de 

carreteras: formulación, prefinanciación, financiación, sostenimiento e 

intervención, y de acuerdo a la posibilidad del capital económico, humano y 

material  del Estado (Guía Metodológica para la Elaboración del Plan Vial 

Provincial Participativo, 2017). 
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De esta manera surge una interrogante como problema general, ¿Cuál es la 

relación del Plan Vial Provincial Participativo y el cierre de brechas en 

infraestructura vial en El Dorado, San Martín - 2023?, como problemas 

específicos se tiene a los siguientes problemas: i) ¿Cuál es nivel de relevancia 

del Plan Vial Provincial Participativo de El Dorado, San Martín - 2023?, ii) ¿Cuál 

es el nivel de cierre de brechas en infraestructura vial en el Dorado, San Martín 

- 2023? y iii) ¿Cuál es la relación de las dimensiones del Plan Vial Provincial 

Participativo con el cierre de brechas en infraestructura vial en El Dorado, San 

Martín – 2023? 

Se lleva a cabo esta investigación con el objetivo principal de determinar la 

relación del Plan Vial Provincial Participativo y el cierre de brechas en 

infraestructura vial en El Dorado, San Martín – 2023; como objetivos específicos 

están el de: i) Medir el nivel de relevancia del Plan Vial Provincial Participativo 

de El Dorado, San Martín - 2023, ii) Medir el nivel de cierre de brechas en 

infraestructura vial en El Dorado, San Martín - 2023 y iii) establecer la relación 

de las dimensiones del plan vial provincial participativo y el cierre de brechas en 

infraestructura vial en El Dorado, San Martín - 2023. 

En la investigación, el autor se plantea como hipótesis general: existe relación 

del plan vial provincial participativo y el cierre de brechas de infraestructura vial 

en El Dorado, San Martín - 2023. Se formularon además hipótesis específicas: i) 

El nivel de relevancia del Plan Vial Provincial Participativo de El Dorado, San 

Martín - 2023, es alto, ii) El nivel de cierre de brechas en infraestructura vial en 

El Dorado, San Martín - 2023, es alto; y iii) Existe relación entre las dimensiones 

del plan vial provincial participativo y el cierre de brechas en infraestructura vial 

en El Dorado, San Martín - 2023. 

Además, la metodología y técnica que se utilizan en la investigación sirven de 

base para que las demás municipalidades provinciales del país logren conocer 

la relación que hay frente a la brecha latente en nuestro país y que se pretende 

cerrar con este importante instrumento. Por lo tanto, justifico esta investigación 

acerca del Plan Vial Provincial Participativo de la provincia de El Dorado 

indicando que es muy conveniente ya que se conoció la posición del personal 
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técnico de la entidad misma referente a la gestión vial en la provincia y permite 

tomar mejores decisiones haciendo que la provincia de El Dorado goce de un 

buen instrumento de gestión de redes viarias vecinales. Por otra parte, es 

relevante debido a que se benefició directamente a diciembre del 2021, 

aproximadamente 44,342 personas (PERÚ: Estimaciones y Proyecciones de 

Población por Departamento, Provincia y Distrito, 2018-2022) haciendo que se 

mejoren las intervenciones viales. 

Como valor teórico, es fundamental hacer énfasis en que el avance del Plan Vial 

Provincial de El Dorado permitió dirigir una adecuada ejecución y priorización de 

la intervención de los caminos vecinales y por consiguiente se genera un cierre 

de brecha en infraestructura vial más acertada, estando además de la mano con 

el Plan Vial Departamental y el Plan Vial Nacional. Además, como implicancia 

práctica, nos permitió conocer cómo estamos trabajando a nivel provincial con 

relación a los instrumentos de gestión que se manejan para el desarrollo 

provincial. Finalmente justifico esta investigación indicando que sirve como 

utilidad metodológica, debido a que se puede aplicar el mismo modelo de 

investigación para los demás Planes Viales Provinciales Participativos en el país. 
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II. MARCO TEÓRICO 

De acuerdo a Woldemariam (2021), indica que los proyectos de carreteras de 

bajo volumen son útiles para garantizar la sostenibilidad del rendimiento de la 

accesibilidad de la red no solo durante las condiciones normales de funciona-

miento, sino también después de la ocurrencia de eventos de interrupción de la 

red como inundaciones, terremotos, que degradan el rendimiento de la accesibi-

lidad de la red de carreteras de bajo volumen. Por otro lado cito a Ayalew et al. 

(2022), mencionan que la estrategia de mantenimiento periódico es identificada 

como la mejor y más apropiada estrategia de gestión de mantenimiento vial; por 

el contrario, las estrategias de gestión del mantenimiento predictivo y el mante-

nimiento centrado en la fiabilidad fueron identificadas como las estrategias de 

gestión del mantenimiento vial menos importantes; además, este enfoque pro-

porciona herramientas de apoyo a la decisión más precisa, sistemática y racio-

nal. 

Asimismo, Dung et al. (2021) en su estudio realizado afirma que, al analizar la 

situación actual del mantenimiento vial en Vietnam desde 2013 en adelante, se 

muestran logros, así como las deficiencias y limitaciones; el documento reco-

mienda cuatro soluciones urgentes y apropiadas para la gestión del manteni-

miento, dentro de ellos el fortalecimiento del sistema legal sobre mantenimiento 

de carreteras; la inspección, fiscalización y auditoría de la gestión del uso de los 

fondos; complementar la planificación del mantenimiento, asignación de los pla-

nes de gastos y aumento de los ingresos presupuestarios; promover la aplicación 

de la ciencia y la tecnología; siendo estos criterios la base para incrementar la 

eficacia en la administración del mantenimiento y garantizar el funcionamiento 

sostenible de la infraestructura de transporte por carretera. 

Así mismo, Jajac & Bošnjak (2023) indican que al priorizar las vías no urbanas 

según diversos criterios económicos, sociales, técnicos y ecológicos, se realiza 

el análisis y selección de la mejor solución para gestionar el mantenimiento de la 

red vial observada, contribuyendo así al desarrollo sostenible de las áreas no 

urbanas observadas y, al mismo tiempo, áreas urbanas que conectan caminos 

no urbanos entre sí. En Efecto, Enríquez & Dávila (2021) mencionan que las 

brechas en los proyectos de infraestructura vial y la implementación de procesos 
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dentro de la organización aún no se han cerrado y requieren el compromiso de 

todas las partes interesadas. 

Otro antecedente de la investigación tenemos a Bouraima et al. (2023), que en 

su investigación concluyó que el criterio de liderazgo resultó ser el factor más 

significativo que obstaculiza el programa de infraestructura regional; el segundo 

criterio más significativo es el financiamiento disponible; criterios como arreglo 

institucional, seguimiento y evaluación, y equidad en la toma de decisiones tie-

nen valores más bajos respectivamente, lo que significa que no afectaron en la 

medida de lo posible; sin embargo, deja en claro que, en primer lugar, no consi-

dera la selección de criterios bajo los aspectos socioeconómicos y políticos; en 

segundo lugar, el estudio se limitó a un pequeño número de especialistas que 

participaron en la encuesta, en tercer lugar, no había estándares establecidos 

para seleccionar a los expertos adecuados para la recopilación de datos. 

Es importante conocer a Majstorović & Jajac, (2022) en donde concluyen que la 

planificación, la ejecución, el seguimiento y el control son tres funciones de ges-

tión fundamentales, interrelacionadas e inseparables que juntas forman un sis-

tema de gestión completo y eficiente. De acuerdo a ComexPerú (2019), en los 

sectores de transportes, la inversión en carreteras ha sido significativamente ma-

yor, pero no ha sido acompañada por un incremento en los kilómetros pavimen-

tados, ya que se ha avanzado poco o nada en las redes departamentales y dis-

tritales, las inversiones privadas en este sector también están sujetas a restric-

ciones para continuar con su labor. 

De acuerdo a Wahyuni et al. (2022), que mencionan que, el índice de acceso 

rural - RAI, como un indicador de la calidad de los caminos rurales, es un predic-

tor relativamente bueno de la calidad de los caminos rurales; los resultados 

muestran que desde la implementación del programa Nawacita, el índice de ac-

ceso rural ha aumentado, la desigualdad ha disminuido y ha habido un fuerte 

patrón de convergencia regional; para asegurar el éxito futuro de esta implemen-

tación, el gobierno puede crear regulaciones para designar varios proyectos de 

infraestructura vial como una estrategia nacional. También tenemos a Montoya 

et al. (2021), quienes concluyen que los modelos de accesibilidad geográfica dan 
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una visión mucho más amplia del impacto que genera una intervención vial, fa-

cilitando así en las disposiciones de los administradores locales para la focaliza-

ción de recursos, de modo que, es posible argumentar que este tipo de análisis 

podría incluirse en la evaluación constructiva de los proyectos a ejecutar. 

Por ejemplo, Jajac & Bošnjak (2023), concluye que, para hacer frente a los pro-

blemas mal estructurados de la gestión del mantenimiento de la red vial no ur-

bana debido a la amplia cantidad de personas o entidades implicadas, los obje-

tivos contradictorios y la complejidad de las decisiones a través del proceso de 

gestión de la planificación; es necesario aplicar los métodos más adecuados; la 

integridad del sistema de gestión del mantenimiento se refleja en la interconexión 

de los procesos de gestión fundamentales de planificación, implementación y 

seguimiento y control. Khahro et al. (2021), concluyen que, para un Sistema de 

Gestión de Pavimentos de bajo costo, el plan de emergencia es un plan sustan-

cial para cualquier esquema de gestión de pavimentos de bajo costo; también 

que los planes de mantenimiento rutinario se destacan como el segundo indica-

dor principal; los programas de mantenimiento periódicos son planes a largo 

plazo y necesitan más fondos porque las operaciones de mantenimiento de pa-

vimentos son más grandes en escala, tiempo y gastos. 

Referente a las teoría relacionadas de la variable Plan Vial Provincial Participa-

tivo, tenemos que el Plan vial, es una herramienta de planificación y formación 

para la mejora y ejecución de planes del sector transporte terrestre normalmente 

y su administración con la finalidad de acrecentar la calidad de transporte a tra-

vés de la unión de las vías que beneficien para el transporte de personas y pro-

ductos a raíz de las intenciones de los beneficiarios (Guía Metodológica para la 

Elaboración de PVPP, 2017). Este viene a ser un importante instrumento para 

todas las municipalidades provinciales del Perú, siendo un apoyo al momento de 

tomar decisiones para el mejoramiento de las vías vecinales a través de mante-

nimientos rutinarios o mantenimientos periódicos. Es importante que este plan 

vial esté bien formulado, de acuerdo a los lineamientos que estipula la guía para 

de esta manera cerrar la brecha en infraestructura vial que es muy amplia en el 

ámbito rural. 
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Se ha identificado ciertas dimensiones en esta variable 1, por ejemplo, la carac-

terización territorial, según Vega Mora (2002), busca estar encaminada a situar 

de manera establecida, detallada y que se pueda medir los datos de los territorios 

necesarios concerniente con la etapa de la cuantía, aptitud y los recursos, que 

son parte del patrimonio territorial incluyendo el capital natural y el capital social  

además, están sujetos a condiciones de uso y degradación debido a diversos 

agentes y factores de presión; asimismo, se deben considerar las diferentes ac-

ciones emprendidas por la sociedad en relación con la gestión pública del tema 

específico en cuestión como políticas, planes, programas y proyectos; además, 

es posible llevar a cabo este proceso a través de la creación de líneas base de 

información territorial LIBT. Estas se definen como un proceso dinámico en el 

tiempo y el espacio que consiste en identificar, recopilar, organizar y sistematizar 

la información relevante para la gestión del desarrollo territorial. De igual manera, 

tenemos a Salem & Louzi (2023), que dicen que la gestión de pavimentos se 

describe como la dirección eficaz y eficiente de las numerosas tareas involucra-

das en entregar y mantener los pavimentos en un estado aceptable para el pú-

blico viajero al menor costo del ciclo de vida. 

Además, Dabous et al. (2020), indican que la gestión de pavimentos incluye la 

planificación, el diseño, la construcción, el mantenimiento y la rehabilitación de 

pavimentos, PMS es una herramienta de organización que facilita la tarea a los 

tomadores de decisiones a brindar soluciones óptimas para mantener los pavi-

mentos en los niveles deseados. Es importante mencionar también a (Aldabbas, 

2023), en su investigación concluye que la gestión de pavimentos es uno de los 

conceptos más importantes que se consideran al momento de la planificación y 

el mantenimiento predictivo de las carreteras; los hallazgos de la investigación 

actual fueron tales que se utilizaron tres tipos de gestión de pavimentos en la 

planificación vial, incluido el análisis del estado del pavimento y los modelos de 

evaluación de prioridades con modelos de optimización de red. 

Otra dimensión importante que tenemos en un Plan Vial Provincial Participativo 

es la demanda vial. En este caso, la Guía Metodológica para la Elaboración de 

PVPP, (2017) hace énfasis en que se debe estimar en forma concreta con rela-

ción a razonamientos de unión al mercado relacionado al sistema de transporte 
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y de poder acceder a asistencias en el tema educativo y el tema de salud; en 

relación con la propuesta de desarrollo de la provincia y sus objetivos estratégi-

cos es importante enfatizar la responsabilidad económica y social del Estado y 

la estrategia nacional del sector transporte; es crucial comprender que el trans-

porte en áreas rurales desempeña un papel fundamental al permitir la inclusión 

y el involucramiento de sus residentes en el desarrollo en general, así como fa-

cilitar los intercambios comerciales, sociales y culturales (Posada Henao et al., 

2010). 

La tercera dimensión es la oferta vial. Por ejemplo, Kotler & Armstrong (2013), 

definen a la propuesta de mercadotecnia como la combinación de productos, 

servicios, datos o vivencias que se presentan en un mercado con el propósito de 

satisfacer una necesidad o deseo; es relevante destacar que estas propuestas 

de marketing no se restringen únicamente a productos físicos, sino que engloban 

también servicios, actividades y ganancias; en otras palabras, abarcan una va-

riedad de elementos como individuos, lugares, organizaciones, información e 

ideas; en el contexto de un plan vial, la oferta vial se refiere a todas las vías 

disponibles en la provincia, sin importar su estado actual, que puedan ser utiliza-

das por los habitantes y aportar al crecimiento económico de la provincia de El 

Dorado; la oferta vial también implica la disponibilidad y características físicas y 

geométricas de las vías, caminos o carreteras. 

Sin duda, si hacemos un balance entre la demanda y oferta de cualquier sistema, 

siempre habrá una distancia que separa a ambos. Se refiere a la brecha vial; 

entendiendo que una brecha es la separación o distanciamiento entre situacio-

nes, objetos o grupos de personas, especialmente debido a la falta de unidad o 

cohesión (Real Academia Española – 2023). Entonces si trasladamos este con-

cepto al sector transporte terrestre rural, definimos que es la consecuencia de 

las necesidades de vías con relación al grupo de caminos vecinales. Examina si 

las vías actuales existentes (camino vecinal o trochas carrozables) son idóneos 

para remediar el requerimiento vial planeada para combinación al mercado a tra-

vés de una secuencia de actividades que añaden valor a un producto (aptitud) y 

para facilidad a contar con servicios de salud y de educación (Guía metodológica 

para elaboración de PVPP, 2017). 



10 
 

Otra dimensión que se debe tener en cuenta es la capacidad institucional para 

la gestión vial, se enfoca en la gestión y administración de las carreteras que 

conforman el Sistema Nacional de Carreteras esto incluye actividades de plani-

ficación, ejecución, mantenimiento y operación, con un enfoque especial en pre-

servar la seguridad física de la franja de terreno designada para el paso y acceso 

legal (Reglamento Nacional de Gestión de Infraestructura Vial, 2013). Por lo 

tanto, si hablamos de capacidad institucional, Fukuda-Parr et al. (2002), definen 

como la aptitud de las instituciones para llevar a cabo sus funciones, resolver 

desafíos y alcanzar metas establecidas; por lo que, el objetivo es evaluar la ca-

pacidad institucional de la Municipalidad Provincial de El Dorado en relación con 

el desarrollo de la gestión vial, en el marco de sus responsabilidades y compe-

tencias. 

Se entiende entonces que la infraestructura vial, abarca tanto las vías de trans-

porte como todos los elementos que componen Estructuras de Autopistas y Ca-

rreteras (Reglamento Nacional de Gestión de Infraestructura Vial, 2013). Por lo 

tanto, la infraestructura vial en la provincia de El Dorado serán todas las vías 

existentes en su jurisdicción. Es oportuno indicar que en la provincia se cuenta 

con vías departamentales, vecinales clasificadas, vecinales no clasificadas y ca-

minos de herradura (trochas carrozables). 

Así mismo las teorías relacionadas con la variable cierre de brechas en infraes-

tructura vial, se entiende como cerrar brechas al objetivo del sistema de inversión 

pública (invierte.pe) de disminuir las disparidades en la infraestructura y en el 

alcance de los servicios públicos para la población. Esto significa que las brechas 

de infraestructura y las limitaciones de los servicios públicos deben analizarse 

en relación con la demanda de población insatisfecha cuando se planifiquen las 

inversiones para el Programa Multianual de Inversiones (PMI). Al crear, mejorar, 

ampliar y restaurar la capacidad productiva de bienes y servicios de carácter 

público generados por el gobierno, es importante mirar los problemas que se 

deben resolver e identificar las brechas y limitaciones en lo que respecta a la 

provisión y excelencia de los servicios que la población percibe (Tamayo, 2020). 
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Tenemos a la inclusión social según la Unión Europea (2010), se entiende como 

un procedimiento que tiene como objetivo asegurar que las personas en situa-

ciones de vulnerabilidad y riesgo de pobreza incrementen las posibilidades y los 

recursos disponibles, permitiéndoles participar plenamente en los aspectos eco-

nómicos, sociales y culturales que gozan de un nivel de vida y bienestar que la 

sociedad considera normal; la inclusión social asegura que los grupos y personas 

en situación de vulnerabilidad tengan acceso a sus derechos fundamentales y 

también puedan involucrarse de forma dinámica en la toma de decisiones que 

tengan un impacto directo en ellos. 

Es importante mencionar además que el Instituto Peruano de Economía [IPE], 

(2022) dijo que para abordar los grandes desafíos que depara 2022, el Estado 

debe priorizar cinco acciones que no se revisaron adecuadamente el año pa-

sado; siendo las dos primeras la de garantizar el regreso seguro a clases y la de 

mejorar la atención en salud. Así mismo, indica Aníbal Torres, presidente del 

Consejo de ministros, comunicó que las principales metas del Gobierno, refleja-

das en el proyecto de presupuesto para el año fiscal 2023 son el fortalecimiento 

de la educación de calidad, el cuidado de la salud de la población y la mejora del 

servicio de transporte; además de aumentar el acceso a viviendas y garantizar 

la adecuada infraestructura sanitaria (Diario Oficial El Peruano, 2022). Entonces, 

nos damos cuenta que los servicios más importantes y necesarios son los de 

salud y educación; nos damos cuenta entonces de que el Estado peruano al 

poner énfasis en estos dos servicios básicos, se estaría aplicando una inclusión 

social a nivel nacional, alineándose a los objetivos nacionales. 

La segunda dimensión que posee esta variable es la Integración al mercado – 

cadenas productivas. Por ejemplo, Ribera Fumaz et al. (2009), señalan que el 

mercado se describe como la totalidad de posibles consumidores interesados en 

adquirir un producto, es decir, la demanda existente. En este contexto, la inte-

gración de mercados se refiere a la unión de diferentes grupos de compradores 

que comparten el interés por un mismo producto. Este concepto, adaptando a 

nuestra investigación nos da a entender que la intención del PVPP es la de unir 

las vías con la finalidad de disminuir la duración del desplazamiento de los habi-
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tantes rurales y reducir los costos logísticos de transporte, y que, con una co-

rrecta ejecución del Plan Vial Provincial Participativo, afirmo que sí se cumpliría 

con que estipula la guía de elaboración de este importante instrumento de ges-

tión vial. Para el gobierno nacional es muy imprescindible que los productos lle-

guen a los mercados locales, nacionales y extranjeros y a través del Plan Vial 

apunta hacia ello. 

También, ha designado cadenas productivas, según la Dirección General de Pro-

moción Agraria – DGPA, una cadena productiva es un grupo de entidades eco-

nómicas directamente involucradas en la producción, innovación y comercializa-

ción de un mismo servicio. La cadena productiva se construye a partir de la re-

cepción del producto principal y debe reducir costos y maximizar utilidades en el 

menor tiempo posible, forman parte distribuidores de plazo temporal y mediano 

plazo, y competitividad entre todos los que intervienen en el tema. Para los fines 

de desarrollo mediante este instrumento de gestión vial, el Ministerio de Trans-

portes y Comunicaciones ha seleccionado a 19 de ellas para que puedan ser 

incluidas y medidas en los distintos indicadores que se requieran. 
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III. METODOLOGÍA 

3.1 Tipo y diseño de investigación 

3.1.1 Tipo de estudio 

El tipo de investigación fue básica, de acuerdo Hernández-Sampieri & Men-

doza (2018), se describe como un conjunto de métodos sistemáticos y basa-

dos en evidencia que se utilizan para investigar y estudiar un fenómeno de-

terminado. De acuerdo a CONCYTEC (2018), fue básica debido a que parte 

de un marco teórico y permanece en él. 

3.1.2 Diseño de investigación 

Según Leyva & Guerra (2020) indican que el diseño de la investigación es la 

manera de cómo vamos alcanzando los fines de manera determinada, de 

cómo erigimos un objeto real; de esta manera la investigación fue no experi-

mental, transversal, descriptiva y correlacional. De acuerdo a Cortés & León, 

(2004), en una investigación no experimental porque las variables analizadas 

no son manipuladas de manera intencionada; el objetivo de este tipo de in-

vestigación es observar y analizar fenómenos en el medio natural. 

También será transversal, cito a Damián et al. (2018), en este tipo de inves-

tigación, se recolectan datos en un único momento y de manera puntual; el 

objetivo es detallar los factores o elementos que intervienen y examinar su 

influencia e interrelación en un momento específico; además, será de tipo 

correlacional, donde su propósito es analizar la conexión que existe entre 

dos variables utilizando técnicas estadísticas; a través de la medición de una 

variable, se busca comprender cómo se comporta la otra variable; este tipo 

de investigación se asemeja a una instantánea del problema en cuestión y 

puede tener un enfoque descriptivo o correlacional, dependiendo de cómo 

se plantee el problema. A continuación, se muestra en gráfico el diseño de 

la investigación que se desarrolló: 
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V1 = Plan Vial Provincial Participativo 

V2 = Cierre de brechas en infraestructura vial. 

r = Relación 

m= Muestra 

3.2 Variables y operacionalización 

Variable 1: Plan Vial Provincial Participativo (cualitativo). 

Variable 2: cierre de brechas en infraestructura vial (cualitativo) 

En el anexo N° 01 se encuentra la matriz de operacionalización de variables. 

3.3 Población (criterios de selección), muestra, muestreo, unidad de análisis 

3.3.1 Población: Fue muy importante conocer la opinión del personal técnico 

responsable relacionados al tema de investigación en la Municipalidad Provin-

cial de El Dorado. Por lo tanto, como población se tomó al personal técnico 

perteneciente al área de Gerencia Municipal, Gerencia de Infraestructura, Ge-

rencia de Planeamiento y Presupuesto y Área de Logística. En total se obtuvie-

ron 30 personas que laboran en estas áreas correspondientes. 

3.3.2 Muestra: La muestra fue la misma que la población, que corresponde a 

30 funcionarios de la Municipalidad Provincial de El Dorado. 

3.3.3 Muestreo: No se considera muestreo debido a que la población es la 

misma que la muestra. 

3.3.4 Unidad de análisis: Un trabajador que labora en la Municipalidad Provin-

cial de El Dorado. 
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3.4 Técnicas e instrumentos de recolección de datos 

Técnicas 

Se utilizó el método de la encuesta, utilizando un cuestionario como herra-

mienta de recolección de datos; esto se aplica a las encuestas destinadas a 

aclarar las características de una población con propiedades y atributos prede-

finidos a conocer, para el caso que estudiaremos sobre el Plan Vial Provincial 

Participativo y el cierre de brechas en infraestructura vial en El Dorado, San 

Martín – 2023. (Hernández-Sampieri & Mendoza, 2018) 

 Instrumentos 

Esta investigación presenta dos variables, de las cuales cada variable tuvo un 

cuestionario como instrumento de recolección de datos; el cuestionario de la 

primera variable: Plan Vial Provincial Participativo cuenta con veinte y siete 

ítems, las cuales se encuentran repartidas en cinco dimensiones; la primera 

dimensión es la caracterización territorial, que abarca desde el ítem 1 al ítem 

10; la segunda dimensión es la demanda vial, la misma que se encuentra desde 

el ítem 11 hasta el ítem 13; la tercera dimensión es la oferta vial, que cuenta 

con diez ítems y comienza en el ítem 14 abarcando hasta el ítem 23; como 

cuarta dimensión tenemos a la brecha vial y tiene dos ítems (ítem 24 y 25); 

finalmente, la Capacidad Institucional como quinta dimensión y posee también 

dos ítems siendo los últimos del cuestionario (ítem 26 e ítem 27); la escala de 

valoración del instrumento se utilizará una escala de Likert, en donde tendrá la 

siguiente nominación: 1: Nunca. 2: Casi nunca, 3: A veces, 4: Casi siempre, 5: 

Siempre, la escala del nivel de la variable es ordinal. 

El cuestionario de la segunda variable: Cierre de brechas en infraestructura vial 

cuenta con veinte y cuatro ítems, las cuales se encuentran repartidas en dos 

dimensiones; la primera dimensión es la inclusión social, que cuenta con doce 

ítems empezando desde el ítem 1 al ítem 12; la segunda dimensión es la inte-

gración al mercado – cadenas de valor, la misma que también posee doce ítems 

(desde ítem 13 hasta ítem 24); la escala de valoración del instrumento se utili-

zará una escala de Likert, en donde tendrá la siguiente nominación: 1: Nunca. 
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2: Casi nunca, 3: A veces, 4: Casi siempre, 5: Siempre; la escala del nivel de la 

variable es ordinal. 

Validez 

Hay dos formas de validez: la validez extrínseca, que se relaciona con la 

generalización de los conceptos de investigación, y la validez intrínseca, que 

guarda relación con la exactitud de un instrumento para medir lo que está 

diseñado para medir (Namakforoosh, 2010). La efectividad de los instrumentos 

utilizados para recopilar información se evaluó a través de la técnica de junio 

de expertos y el coeficiente de V de Aiken. Se contó con la revisión y opinión 

de 5 expertos, la misma que se resume a continuación: 

Tabla 1: Resumen de validaciones 

Resumen de validaciones 

Variable N° Especialidad 
Promedio 

de 
validez 

Opinión del experto 

Plan Vial 

Provincial 

Participativo 

1 Metodólogo 3.79 
Ninguna observación, el 

instrumento es aplicable. 

2 Metodólogo 4.00 
Los ítems tienen un alto nivel, 

el instrumento es aplicable. 

3 Especialista 3.75 
Si hay suficiencia, el 

instrumento es aplicable. 

4 Especialista 3.63 
Existe suficiencia, el 

instrumento es aplicable.  

5 Especialista 3.81 
Si hay suficiencia, el 

instrumento es aplicable. 

Cierre de 

brechas en 

infraestructura 

vial 

1 Metodólogo 3.83 
Ninguna observación, el 

instrumento es aplicable. 

2 Metodólogo 4.00 
Los ítems tienen un alto nivel, 

el instrumento es aplicable 
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3 Especialista 3.82 
Si hay suficiencia, el 

instrumento es aplicable. 

4 Especialista 3.71 
Existe suficiencia, el 

instrumento es aplicable. 

5 Especialista 3.88 
Ninguna observación, el 

instrumento es aplicable. 

Fuente: Elaboración propia. 

El criterio establecido para la V de Aiken es V>0.80, al procesar los datos brin-

dados por los expertos para el instrumento sobre el Plan Vial Provincial Partici-

pativo se obtuvo un valor de 0.93. Con respecto al instrumento de cierre de 

brechas en infraestructura vial, se obtuvo un resultado de 0.95. Por lo tanto, los 

instrumentos se consideran válidos para la investigación. 

Confiabilidad 

Para estimar la fiabilidad del instrumento a ser aplicado, pasó por el análisis del 

alfa de Cronbach, cuyo valor para que tenga la consistencia de aplicabilidad 

debió estar lo más cercano al 1. De tal manera, la confiabilidad se obtuvo 

procesando los datos obtenidos de la aplicación de una prueba piloto 

correspondiente a cada variable, de tal manera, se garantizó la fiabilidad de los 

instrumentos de la presente investigación.  

Según, (George & Mallery, 2003), como criterio general, se tuvo en cuenta los 

puntajes según resultados del coeficiente de alfa de Cronbach:  

 Coeficiente alfa >.9 es excelente  

 Coeficiente alfa >.8 es bueno 

 Coeficiente alfa >.7 es aceptable  

 Coeficiente alfa >.6 es cuestionable  

 Coeficiente alfa >.5 es pobre  

 Coeficiente alfa <.5 es inaceptable (pág. 231). 
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La confiabilidad del instrumento de la variable plan vial provincial participativo, 

se calculó a través del análisis de 27 ítems del test a través del Alfa de 

Cronbach. 

a) Variable 1: Plan Vial Provincial Participativo 

Basándonos en los logros alcanzados, calculamos que la confiabilidad global 

de la prueba es de 0.900, que es mayor a 0.75, estos son significativos y de 

modo que dan una alta confiabilidad. De hecho, tenía relevancia práctica por-

que representaba una concepción de todos los elementos de la variable que se 

estaba midiendo y adecuación de las normas. 

b) Variable 2: Cierre de brechas en infraestructura vial 

Con base en esta prueba, el método tuvo un factor de confiabilidad de 0.897. 

Esto asegura la validez de contenido y criterio, y presenta una concepción de 

todos los elementos de la variable que se mide. 

 3.5 Procedimientos 

Como la investigación busca conocer la relación que hay entre el Plan Vial Pro-

vincial Participativo de la Provincia de El Dorado y el cierre de brechas en infra-

estructura vial, hace que la Municipalidad Provincial de El Dorado sea el ente 

trascendental para esta investigación; la misma, que a través de las personas 

que trabajan en las áreas que abarca la investigación nos proporcionaron la 

información adecuada que nos llevó a obtener resultados óptimos en nuestra 

investigación; para poder realizar esta acción, el investigador a través de la 

Unidad de Posgrado de la Universidad César Vallejo solicitó autorización para 

realizar la investigación y publicación del nombre de su organización en los ha-

llazgos de investigación; este pedido fue aceptado con fecha 11 de mayo del 

2023 a través del Gerente Municipal, el mismo que cumple labores afines que 

en su contrato indica; como siguiente acción, fue proceder a elaborar el instru-

mento de recolección de datos, el mismo que consta de dos cuestionarios (uno 

por cada variable). 
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Luego del visto bueno por parte de la asesora y el coasesor del curso, se pro-

cedió a realizar la validación de los dos instrumentos de recolección de datos 

por cinco expertos (2 metodólogos y 3 especialistas); como metodólogos se 

tuvo al Dr. Keller Sánchez Dávila y a la Dra. Ana Noemí Sandoval Vergara; 

como especialistas se tuvo al Dr. Caleb Ríos Vargas, además se tuvo la opinión 

del Mg. Diego Pinedo Angulo, finalmente se tuvo la honorable opinión del Mg. 

Keler Humberto Panduro Torres; cada experto realizó su opinión de los cues-

tionarios evaluando en 3 categorías que son: claridad, coherencia y relevancia, 

en donde usaron una escala de 1 a 4 para cada ítem como se describe a con-

tinuación: 1. No cumple con el criterio, 2. Bajo Nivel, 3. Moderado nivel y 4. Alto 

nivel; haciendo un resumen acerca de las opiniones vertidas por los 2 metodó-

logos y los 3 especialistas se determinó que ambos cuestionarios son aplica-

bles, para confirmar esta información se realizó la prueba de la V Aiken corro-

borando esta información. 

El siguiente paso realizado en la investigación fue efectuar una prueba piloto 

utilizando los dos cuestionarios, la misma que se desarrolló el 16 y 17 de junio 

del 2023 en donde se encuestó a 20 personas, trabajadores de 2 entidades 

públicas que poseían características similares a la muestra de la investigación; 

se procedió a analizar la confiabilidad del instrumento utilizado a través del alfa 

de Cronbach en donde se obtuvo resultados alentadores favoreciendo a reali-

zar la encuesta real de la investigación; el día 19 de junio del 2023, el investi-

gador se presentó en las instalaciones de la Municipalidad Provincial de El Do-

rado para proceder a realizar la encuesta respectiva de la investigación; la en-

cuesta fue realizada con total éxito durante todo el día y se repartió de la si-

guiente manera: Gerencia Municipal, 2 trabajadores; Gerencia de infraestruc-

tura, 21 trabajadores (abarcan las áreas de Infraestructura, IVP, Maquinaria); 

Gerencia de Planificación y Presupuesto, 2 trabajadores; Área de Logística, 5 

trabajadores. 

Finalmente, se procede a realizar el trabajo de gabinete, que consta de vaciar 

la información obtenida en la encuesta a través de un software que no permita 

calcular la confiabilidad del instrumento a través del análisis del alfa de 
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Cronbach; además de realizar el baremo de cada variable que nos permite me-

dir e interpretarlas y posteriormente realizar la correlación de Spearman en 

donde se verificó que las hipótesis planteadas en la investigación son válidas o 

no son válidas. Toda esta información se procede a detallar en el capítulo de 

resultados de la investigación, las mismas que serán puestas en juicio con los 

antecedentes de la investigación en el capítulo de discusión de resultados; fi-

nalmente, se llegó a las conclusiones de la investigación que además van 

acompañadas de las recomendaciones del investigador para que en un futuro 

se tome las mismas o mejores decisiones al momento de realizar una investi-

gación similar o en la rama correspondiente. 

3.6 Método de análisis de datos 

Para realizar la evaluación de información se empleó hojas de cálculo Excel e 

IBM SPSS Statistics 25, en donde se procedió a llenar la información recogida 

en la encuesta y poder obtener los resultados; se realizó un análisis estadístico 

descriptivo e inferencial y los resultados se presentan a modo de conclusiones. 

3.7 Aspectos éticos 

Uno de los semblantes más significativos que hallamos para las exigencias mo-

ralistas del investigador científico es la preeminencia y la gratitud de los trabajos 

utilizados para conseguir información veraz, así como el modo que narra a cada 

individuo que haya mediado en la ejecución del trabajo; cuando se está llevando 

la investigación es preciso no plagiar opiniones o emplear métodos que no es-

tén de acuerdo a la investigación forma un ejercicio distinto a la ética e inclusive 

conlleva un hurto intelectual o copia científica (Ñaupas et al., 2018). Se han 

aplicado ciertos principios que son productos que son exigiblemente para que 

el tema de indagación cumpla el filtro de la correcta investigación de los regla-

mentos que están vinculados con la ética. Una de ellas es la justicia, y que se 

trata de una distribución equitativa y distributiva de las cargas y los beneficios 

del bienestar y prevenir la disparidad en el acceso a los recursos de atención 

médica; este principio pone límites a la autonomía, pues establece que la auto-

nomía de cada persona no pone en peligro la vida, la libertad y demás derechos 

fundamentales de los demás. 
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Otro de los principios es la no maleficencia y busca preservar la integridad tanto 

física como psicológica de la vida humana; es especialmente relevante en el 

contexto del progreso científico y tecnológico, ya que muchas técnicas pueden 

conllevar daños o riesgos para las personas; otro principio es la beneficencia y 

que según Busquets (2008), la idea se centra en el deber ético de tomar accio-

nes que beneficien a los demás; aunque algunos actos de ayuda son obligato-

rios, el principio de beneficencia que compartimos implica la responsabilidad de 

asistir a los demás en la promoción de sus intereses importantes y legítimos. 

Finalmente tenemos a la autonomía, que López Vélez, et al. (2020), indica que 

este principio exige el respeto a la libre determinación de los pueblos; implica 

el derecho a tomar la decisión equivocada; de aquí se sigue el asentimiento 

libre e informado de la ética moderna, la investigación se desarrolló con un con-

sentimiento informado debido a que solo aplicó a personas que laboran en la 

Municipalidad Provincial de El Dorado, que se encuentran relacionados al tema 

de la investigación y que cuentan con los conocimientos técnicos y profesiona-

les afines al tema de estudio. 
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IV. RESULTADOS 

4.1 Nivel de la variable plan vial provincial participativo 

Tabla 2: Distribución de frecuencia de la variable PVPP 

Distribución de frecuencia del nivel del plan vial provincial participativo 

 

Frecuencia 

 

Porcentaje 

 

Porcentaje 

válido 

Porcentaje acumulado 

 

 MEDIO 8 26,7 26,7 26,7 

ALTO 22 73,3 73,3 100,0 

Total 30 100,0 100,0  

Fuente: Encuesta aplicada a trabajadores de la Municipalidad Provincial de El Dorado. 

 

Interpretación 

La variable Plan Vial Provincial Participativo, en donde se tuvo veinte y siete 

ítems, la cual se encuestó a 30 trabajadores de la Municipalidad Provincial de El 

Dorado, San Martín – 2023. De los cuales, veinte y dos encuestados respondie-

ron que el Plan Vial Provincial Participativo tiene un alto nivel de relevancia, 

siendo el 73.3% de los encuestados. Una minoría de los encuestados, exacta-

mente ocho de ellos, que son el 26.7%, respondieron que el PVPP cuenta con 

una relevancia media. Por lo tanto, estos resultados indican que, para los funcio-

narios de la Municipalidad Provincial de El Dorado, un 73.3% consideran que el 

Plan Vial Provincial Participativo tiene una relevancia alta como instrumento de 

gestión vial para caminos vecinales mientras que un 26.7% mencionan que el 

PVPP tiene una relevancia media. 
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4.2 Nivel de la variable cierre de brechas en infraestructura vial 

Tabla 3: Distribución de frecuencia de la variable Cierre de brechas entura vial 

Distribución de frecuencia del nivel de cierre de brechas en infraestructura 

vial 

 Frecuencia Porcentaje 

Porcentaje  

válido 

Porcentaje 

acumulado 

 MEDIO 3 10,0 10,0 10,0 

ALTO 27 90,0 90,0 100,0 

Total 30 100,0 100,0  

Fuente: Encuesta aplicada a trabajadores de la Municipalidad Provincial de El Dorado. 

 

Interpretación 

El segundo resultado obtenido en la investigación es la distribución de frecuen-

cias de la variable Cierre de brechas en infraestructura vial, en donde se tuvo 

veinte y cuatro ítems, la cual se encuestó a 30 trabajadores de la Municipalidad 

Provincial de El Dorado, San Martín – 2023. De los cuales, veinte y siete encues-

tados respondieron que el cierre de brechas en infraestructura vial es alto, siendo 

el 90.0% de los encuestados. Una minoría de los encuestados, exactamente tres 

de ellos, que son el 10.0%, respondieron que el cierre de brechas en infraestruc-

tura vial cuenta con un nivel medio. Estos resultados nos muestran que para la 

mayoría de los trabajadores de la principal entidad de la provincia se viene ce-

rrando la brecha existente en esta rama con la ejecución del instrumento de ges-

tión vial. 
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4.3 Correlación de la variable cierre de brechas en infraestructura vial y las 

dimensiones del plan vial provincial participativo en El Dorado, San Martín – 

2023 

H0: No existe correlación entre el cierre de brechas en infraestructura vial y las di-

mensiones del plan vial provincial participativo en El Dorado, San Martín – 2023. 

H1: Existe correlación entre el cierre de brechas en infraestructura vial y las dimen-

siones del plan vial provincial participativo en El Dorado, San Martín – 2023. 

Tabla 4: Correlación entre el cierre de brechas en infraestructura vial y las dimensiones del plan vial propativo 

Correlación entre el cierre de brechas en infraestructura vial y las dimensiones 

del plan vial provincial participativo 

Dimensiones 
Rho de 

Spearman 

Nivel de 

correlación 
Sig. (bilateral) 

La correlación es 

significativa 

Caracterización 

territorial 
0.181 

Positiva 

muy baja 
0.337 No (Nivel de 0.337) 

Demanda vial 0.521 
Positiva 

moderada 
0.003 Si (Nivel de 0.003) 

Oferta vial 0.389 
Positiva 

baja 
0.034 Si (Nivel de 0.337) 

Brecha vial 0.525 
Positiva 

moderada 
0.003 Si (Nivel de 0.003) 

Capacidad 

institucional 
0.157 

Positiva 

muy baja 
0.407 No (Nivel de 0.407) 

Fuente: Encuesta aplicada a trabajadores de la Municipalidad Provincial de El Dorado. 

Interpretación 

Se puede observar en la Tabla N° 04, para la dimensión caracterización territorial 

un Sig. (bilateral) = 0.337 > 0.05; para la dimensión demanda vial un Sig. (bilateral) 

igual a 0.003 < 0.05; para la dimensión oferta vial un Sig. (bilateral) igual a 0.034 

< 0.05; para la dimensión brecha vial un Sig. (bilateral) igual a 0.003 < 0.05; para 

la dimensión capacidad institucional un Sig. (bilateral) igual a 0.407 > 0.05. Por lo 

tanto, rechazo la hipótesis alternativa y acepto la hipótesis nula, es decir, no existe 

relación entre la variable cierre de brechas en infraestructura vial y las dimensio-

nes del plan vial provincial participativo. 
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4.4 Correlación entre la variable plan vial provincial participativo y cierre de 

brechas en infraestructura vial en El Dorado, San Martín – 2023 

H0: No existe correlación entre el plan vial provincial participativo y cierre de brechas 

en infraestructura vial en El Dorado, San Martín – 2023. 

H1: Existe correlación entre el plan vial provincial participativo y cierre de brechas 

en infraestructura vial en El Dorado, San Martín – 2023. 

 
Tabla 5: Corrlación entre la variable 1 y variable 2 

Correlación entre la variable plan vial provincial participativo y cierre de brechas 

en infraestructura vial en El Dorado, San Martín – 2023 

 

 

Plan vial provincial 

participativo 

Cierre de brechas 

en infraestructura 

vial 

 

 

 

Rho de 

Spearman 

Plan vial provin-

cial participa-

tivo 

Coeficiente de 

correlación 

1,000 ,302 

Sig. (bilateral) . ,105 

N 30 30 

Cierre de bre-

chas en infraes-

tructura vial 

Coeficiente de 

correlación 

,302 1,000 

Sig. (bilateral) ,105 . 

N 30 30 

*. La correlación es significativa en el nivel 0,05 (bilateral). 

Fuente: Encuesta aplicada a trabajadores de la Municipalidad Provincial de El Dorado. 

 

Interpretación 

Es posible apreciar en la tabla N° 05 un Sig. (bilateral) igual a 0.105 > 0.05, de 

modo que, rechazo la hipótesis alternativa y acepto la hipótesis nula; es decir, no 

existe relación entre la variable Plan Vial Provincial Participativo y el cierre de 

brechas en infraestructura vial en El Dorado, San Martín - 2023. Por otro lado, las 

variables correlacionadas muestran una relación positiva baja (r=0.302). 
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V. DISCUSIÓN 

La discusión de los resultados del estudio es consistente con la interpretación de 

los resultados por parte del investigador, tanto a la luz de la hipótesis planteada 

como a la luz de lo dicho o encontrado por otros autores; el tema en cuestión es 

averiguar qué significan los resultados y por qué las cosas sucedieron de la 

forma en que lo hicieron (Hungler & Polit, 2000). De acuerdo con Bryant (1998), 

la discusión de resultados se refiere a la evaluación global de la interpretación 

de los datos, teniendo en cuenta toda la evidencia disponible, incluyendo posi-

bles sesgos e imprecisiones (validez interna), así como la consideración de la 

validez externa, que incluye medidas cuantitativas siempre que sea factible; por 

lo tanto, en la investigación realizada, el autor obtuvo resultados muy importantes 

que permiten conocer el nivel de las variables y si existe correlación entre las 

mismas, información que fue muy útil para las conclusiones de la investigación. 

El primer resultado obtenido en la investigación es la distribución de frecuencias 

de la variable Plan Vial Provincial Participativo, comparando con Woldemariam 

(2021), que indica que los proyectos de carreteras de bajo volumen (similar a los 

que considera un PVPP) son útiles para garantizar la sostenibilidad del rendi-

miento de la accesibilidad de la red no solo durante las condiciones normales de 

funcionamiento. Se afirma entonces que la relevancia del plan vial provincial par-

ticipativo se encuentran concordancias en las versiones; esto implica que es muy 

necesario esta estrategia de gestión vial por parte del gobierno central con la 

importancia de estar bien elaborado como su nombre lo indica “participativo” in-

cluyendo a todos los entes que intervienen; es importante también reconocer que 

el estudio se limitó a solo trabajadores de la entidad provincial existiendo la po-

sibilidad de contar con opiniones de la población, además de revisiones docu-

mentales existentes y verificación in situ de las vías. 

 El segundo resultado obtenido en la investigación es la distribución de frecuen-

cias de la variable cierre de brechas en infraestructura vial. Analizando a la in-

vestigación realizada por Dung et al. (2021), en donde recomienda cuatro solu-

ciones para la gestión del mantenimiento, que son base para lograr una eficiencia 
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en la gestión vial, es decir, lograr el alto nivel de cierre de brechas en infraestruc-

tura vial, enfoque central de la investigación actual, indico que se asemejan con 

los resultados de su investigación; esto implica que se debería seguir trabajando 

de manera similar o mejor en los tiempos venideros con la finalidad de acabar 

con esta brecha latente no solamente en la provincia, sino que se encuentra en 

todo el país; como análisis reflexivo se indica que se pueden obtener mejores 

resultados si ampliamos nuestra investigación no solamente en la entidad pro-

vincial, sino quizás también en las entidades distritales, que se relacionan de 

manera directa con la municipalidad provincial empujando en una sola dirección 

el progreso de la población. 

Otro resultado importante que se obtuvo de la investigación es la correlación del 

cierre de brechas en infraestructura vial con las dimensiones del plan vial provin-

cial participativo. Los resultados son comparados con la investigación de Bou-

raima et al. (2023), que analiza ciertos criterios que influyen en un programa de 

infraestructura regional de carreteras, semejante al plan vial que se maneja en 

la provincia de El Dorado. Se tuvo criterios como arreglo institucional, segui-

miento y evaluación, e igualdad en la toma de decisiones que no obstaculizan el 

desarrollo de tal programa, muy idéntico a las dimensiones estudiadas en esta 

investigación en donde se refleja que tienen un alto nivel que ayudan al PVPP a 

ser un buen instrumento de gestión vial. Ayalew et al. (2022), señalan que el 

mantenimiento periódico es la mejor y más apropiada estrategia de gestión de 

mantenimiento vial, en nuestra investigación se corrobora este criterio ya que se 

obtiene un nivel alto en nuestra dimensión oferta vial. 

Por ejemplo, Majstorović & Jajac, (2022) concluyen que planificación, la ejecu-

ción, el seguimiento y el control son tres funciones de gestión fundamentales, 

interrelacionadas e inseparables que juntas forman un sistema de gestión com-

pleto y eficiente. Los resultados de la tabla 4, concuerdan con estos autores ya 

que las dimensiones de la investigación tienen en su mayoría un nivel positivo 

bajo. Se hace referencia a Wahyuni et al. (2022), quien menciona que, el índice 

de Acceso Rural – RAI (trasladando en términos conocidos en nuestra zona sería 

el Índice Medio Diario Anual - IMDA), como un indicador de la calidad de los 
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caminos rurales, es un predictor relativamente bueno de la calidad de los cami-

nos rurales. Se encontró similitud con nuestra dimensión demanda vial, la misma 

que según la información recolectada tiene un alto nivel dentro del plan vial. En 

la opinión de Montoya et al. (2021), los modelos de accesibilidad geográfica dan 

una visión mucho más amplia, se hizo énfasis en esta versión ya que, al mo-

mento de formular el plan vial, esta tiene que basarse en el inventario vial reali-

zado previamente, donde se tienen en cuenta muchos aspectos que facilitan 

para elegir las vías que deberían ser financiadas para una intervención. 

Como resultado principal de la investigación se pudo correlacionar al Plan Vial 

Provincial Participativo y el cierre de brechas en infraestructura vial en El Dorado, 

San Martín – 2023. Según plantea Jajac & Bošnjak (2023), para hacer frente a 

los problemas mal estructurados de la gestión del mantenimiento de la red vial 

no urbana debido a la elevada cantidad de actores involucrados, los objetivos 

contradictorios y la complejidad de las decisiones a través del proceso de gestión 

de la planificación, es necesario aplicar los métodos más adecuados. A raíz de 

los logros alcanzados en nuestro estudio en donde se determina que no existe 

relación entre el Plan Vial y el cierre de brechas en infraestructura vial en El 

Dorado, San Martín – 2023, encontramos semejanza de opiniones e implica que 

el Estado promueva distintas formas de gestión vial rural que cubran las necesi-

dades de la población. Estos resultados se limitan a pocas personas encuesta-

das, por lo tanto, sería muy sensato realizar más investigaciones con mayor y 

distinta población para ver si los resultados son los similares o no y a raíz de ello 

tomar las decisiones adecuadas. 
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VI. CONCLUSIONES 

6.1 Como resultado de todo lo investigado, se puede afirmar que no existe 

relación entre el Plan Vial Provincial Participativo y el cierre de brechas en 

infraestructura vial en El Dorado, San Martín – 2023. Debido a que el Sig. 

(bilateral) = 0.105, haciendo que se acepte una hipótesis nula, además, en 

la correlación realizada se obtuvo un r=0.302 dándonos a entender que las 

variables correlacionadas muestran una relación positiva baja. 

 

6.2 Se establece un nivel alto de relevancia del Plan Vial Provincial Participativo. 

Se llegó a obtener un nivel alto del 73.3% de los encuestados, en otras 

palabras, 74 personas de cada 100 opinan que el Plan Vial Provincial 

Participativo es muy relevante. Este resultado se da debido a que las 

dimensiones de la variable abarcan en su mayoría los indicadores 

adecuados. 

 

6.3 Se determinó un alto nivel de cierre de brechas en infraestructura vial. Un 

90.0% de los encuestados indicaron que se viene cerrando esta brecha 

latente. Estos resultados se obtuvieron ya que se consultó acerca de la 

inclusión social que se viene dando en la gestión vial, además de la inclusión 

en el mercado y a las cadenas de valor. 

 

6.4 Se establecen correlaciones muy bajas para las dimensiones caracterización 

territorial y capacidad institucional; por lo tanto, se aceptan las hipótesis 

nulas; mientras que para las dimensiones de demanda vial, oferta vial y 

brecha vial se establecen correlaciones moderadas aceptando la hipótesis 

alternativa. Estos resultados se dan debido a que los encuestados son 

conscientes de que gestión vial existe en la provincial pero no es lo suficiente 

para cerrar la brecha vial latente en la provincia. 
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VII. RECOMENDACIONES 

7.1 Se recomienda a los representantes de la Municipalidad Provincial de El 

Dorado, implementar las medidas y acciones requeridas correspondientes 

para poder revertir la situación encontrada en la investigación; toda vez que 

la relación entre este instrumento de gestión vial con el cierre de brechas 

debe estar relacionados, de esta manera cumplir con los objetivos que 

promueve el gobierno nacional a través de los diferentes mecanismos que 

plantea. 

7.2 Se recomienda a los representantes del Instituto Vial Provincial – IVP de El 

Dorado, realizar las gestiones correspondientes para darle valor a este 

instrumento de gestión vial ya que la investigación nos indica que 

actualmente tiene un nivel alto de relevancia dentro del personal que labora 

en la entidad, sería oportuno conocer la versión de la población beneficiaria 

para entender si todos tienen la misma visión general. 

7.3 Se recomienda a futuros investigadores ampliar el recojo de información en 

las municipalidades distritales de esta jurisdicción y poder gozar de 

información y resultados más eficaces, ya que la investigación nos indica 

que existe un alto nivel de cierre de brechas; sin embargo, no existe relación 

entre el plan vial y el cierre de las mismas. 

7.4 Se recomienda a los encargados de la ejecución del plan vial aplicar los 

criterios adecuados con la finalidad de acarrear beneficio para la población 

Doradina, esto permitirá que las dimensiones del plan vial contemplados se 

encuentren muy relacionados a la reducción de disparidades en la 

infraestructura de carreteras en la provincia de El Dorado. Además, se 

recomienda en una futura investigación relacionada al tema, incluir nuevas 

dimensiones o criterios con la finalidad que este instrumento de gestión vial 

sea más inclusivo, que para el investigador es la clave para cerrar la brecha 

actual existente en el menor tiempo posible. 
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ANEXO 1: MATRIZ DE OPERACIONALIZACIÓN DE VARIABLES 

VARIA-
BLES 

DEFINICIÓN CON-
CEPTUAL 

DEFINICIÓN OPERA-
CIONAL 

DIMENSIO-
NES 

INDICADORES 
ESCALA 
DE MEDI-

CIÓN 

Plan Vial 
Provin-
cial Par-
ticipa-
tivo. 

Herramienta de ad-
ministración vial de 
los gobiernos pro-
vinciales y distrita-
les, desarrollado de 
forma inclusiva, en 
el cuadro de sus 
competitividades, 
con las diferentes 
instituciones de ca-
rácter social impli-
cados en la materia 
vial, con la finalidad 
de dirigir las activi-
dades de financia-
ciones viales a lo 
largo de la jurisdic-
ción provincial, para 
una fase 5 años. 
(Guía Metodológica 
para la Elaboración 
de los PVPP). 

Implementación de las 
dimensiones: caracteri-
zación territorial, de-
manda vial, oferta vial, 
brecha vial y capacidad 
institucional para la 
gestión vial. Serán me-
didas a través de una fi-
cha de observación, 
una lista de cotejo y un 
cuestionario, que será 
elaborado por el autor y 
basado según la Guía 
Metodológica para la 
Elaboración de Planes 
Viales Provinciales Par-
ticipativos. 

Caracteriza-
ción territo-
rial 

Extensión de la provincia 

Ordinal 

Papel de la provincia en el contexto departamental 

Estrategia de desarrollo provincial 

Aspectos Fisicoambientales 

Evolución Poblacional 

Conectividad 

Pobreza 

Actividades económicas 

Demanda 
vial 

Demanda por carencia de vías. 

Demanda por inadecuadas vías. 

Oferta vial 

Ejes viales 

Distancia a la capital provincial 

Situación actual de la infraestructura vial 

Longitud de vías 

Tipo de superficie 

Tipos de intervención 

Trochas carrozables 

infraestructura fluvial 

Brecha vial 
Brecha por carencia de vías. 

Brecha por inadecuadas vías. 

Capacidad 
institucional 

Recursos humanos 

Recursos técnicos 

Cierre de 
Brechas 
en infra-
estruc-
tura vial 

Se encuentra ali-
neado a no contar 
con déficit de vías 
vecinales a lo largo 
de la jurisdicción 
provincial. (citar) 

Implementación de las di-
mensiones: Inclusión social 
con accesos a servicios e in-
tegración al mercado – ca-
dena de valor, serán medi-
das a través de una ficha de 
observación, una lista de co-
tejo y un cuestionario, que 
será elaborado por el autor. 

Inclusión 
social 

Porcentaje de localidades con acceso a servicios de educación   

Ordinal 

Porcentaje de localidades con acceso a servicios de salud. 

Reducción de costos y tiempo de transporte vehicular 

Incremento del TPDA de pasajeros y carga 

Integración 
al mercado 
– cadenas 
de valor 

Cantidad de localidades conectadas a la red vial 
Número de vías propuestas para elevar a categoría de Camino Vecinal Clasificado 

Cantidad de productos llevados al mercado local, regional, nacional y extranjero. 

Volumen de producción de cadenas productivas 



 
 

ANEXO 2: MATRIZ DE CONSISTENCIA 

Título: Plan Vial Provincial Participativo y cierre de brechas en infraestructura vial en El Dorado, San Martín – 2023. 

Formulación del problema Objetivos Hipótesis Técnica e 
Instrumentos 

Problema general 
¿Cuál es la relación del Plan Vial Provincial 
Participativo y el cierre de brechas en 
infraestructura vial en El Dorado, San Martín - 
2023? 
Problemas específicos 
¿Cuál es nivel de relevancia del Plan Vial 
Provincial Participativo de El Dorado, San 
Martín - 2023? 
¿Cuál es el nivel de cierre de brechas en 
infraestructura vial en el Dorado, San Martín - 
2023? 
¿Cuál es la relación de las dimensiones del 
Plan Vial Provincial Participativo con el cierre 
de brechas en infraestructura en El Dorado, 
San Martín – 2023? 

Objetivo general 
Determinar la relación del Plan Vial 
Provincial Participativo y el cierre de 
brechas en infraestructura vial en El Dorado, 
San Martín – 2023 
Objetivos específicos 
Medir el nivel de relevancia del Plan Vial 
Provincial Participativo de El Dorado, San 
Martín - 2023. 
Medir el nivel de cierre de brechas en 
infraestructura vial en El Dorado, San Martín 
- 2023.  
Establecer la relación de las dimensiones 
del plan vial provincial participativo y el 
cierre de brechas en infraestructura vial en 
El Dorado, San Martín - 2023. 

Hipótesis general 
Existe relación del plan vial provincial 
participativo y el cierre de brechas de 
infraestructura vial en El Dorado, San Martín 
– 2023 
Hipótesis específicas 
El nivel de relevancia del Plan Vial Provincial 
Participativo de El Dorado, San Martín - 2023, 
es alto. 
El nivel de cierre de brechas en 
infraestructura vial en El Dorado, San Martín - 
2023, es alto. 
Existe relación entre las dimensiones del plan 
vial provincial participativo y el cierre de 
brechas en infraestructura vial en El Dorado, 
San Martín - 2023. 

 
 
 
 
 
 
Técnicas 
 
 
Encuesta 
 
 
 
Instrumentos 
 
 
 
Cuestionario 

Diseño de investigación Población y muestra Variables y dimensiones 

Tipo básica – Enfoque cuantitativo 
El diseño de la investigación será no 
experimental, transversal, descriptivo y 
correlacional. 
La investigación se esquematiza de la 
siguiente manera: 

O1 = Plan Vial 
Provincial 

Participativo 
O2 = Cierre de 
brechas en 

infraestructura 
vial. 
m = Muestra 
r = Relación 

 
Población 

30 funcionarios de la Municipalidad 
Provincial de El Dorado. 

 
Muestra 

30 funcionarios de la Municipalidad 
Provincial de El Dorado. 

Variables Dimensiones 

 
 
 
Plan Vial Provincial 
Participativo 

Caracterización 
territorial 

Demanda vial 

Oferta vial 

Brecha vial 

Capacidad 
institucional 

 
Cierre de brechas en 
infraestructura vial. 

Inclusión social  

Integración al 
mercado – cadenas 
de valor 

 



 
 

ANEXO 3: INSTRUMENTO DE RECOLECCIÓN DE DATOS 

Cuestionario: Plan Vial Provincial Participativo 

Datos generales: 

N° de cuestionario: 01                               Fecha de recolección: ……/……/………. 

Introducción: El presente cuestionario se plantea en la investigación denominada 

“Plan Vial Provincial Participativo y cierre de brechas en infraestructura vial en El 

Dorado, San Martín – 2023”, realizado por el investigador Lalo Sangama Sangama 

y tiene la finalidad de conocer la opinión de la población Doradina referente al 

instrumento de gestión vial que cuenta la Municipalidad Provincial de El Dorado. 

Instrucción: 

Lee atentamente cada ítem y seleccione una de las alternativas, la que sea la más 

apropiada para usted, seleccionando del 1 a 5, que corresponde a su respuesta, 

debe marcar con un aspa la alternativa elegida. 

Asimismo, no existen respuestas “correctas” o “incorrectas”, ni respuestas “buenas” 

o “malas”. Solo se solicita honestidad y sinceridad de acuerdo a su 

contextualización. Finalmente, la respuesta que vierta es totalmente reservada y se 

guardará confidencialidad y marque todos los ítems. 

Escala de conversión 

 

 

N° Criterios de evaluación Escala de 

Calificación 

Dimensión: Caracterización territorial 1 2 3 4 5 

1 El tamaño del distrito afecta a la priorización de intervenciones en 

vías vecinales. 

     

2 La provincia de El Dorado es tomada en cuenta en el momento de 

priorizar una vía a nivel regional. 

     

3 Las estrategias implementadas por el gobierno local ayudan al 

momento de priorizar intervenciones en nuestras carreteras. 

     

4 Las características geomorfológicas de la provincia, (por ejemplo, 

montañas, llanuras, valles) influyen en las intervenciones viales. 

     

5 La época de lluvias afecta al momento de decidir qué vía se va a 

intervenir. 

     

1.- Nunca 
cumplecum

pcumplecu

mpleBajo 

2.- Casi Nunca 

medianamente 
3.- A veces 4.- Casi siempre 5.- Siempre 



 
 

6 Las fuentes de agua influyen al momento de decidir qué vía se va 

a intervenir. 

     

7 La densidad poblacional condiciona en la priorización para la 

intervención de una vía vecinal. 

     

8 Se debe priorizar la apertura de una vía cuando no existe acceso 

por carretera a una localidad. 

     

9 Las localidades con mayor índice de pobreza tienen preferencia 

al momento de priorizar una vía. 

     

10 Al momento de tomar la decisión de mejorar una vía que conecta 

los centros de producción se considera la relevancia de los 

productos bandera, como el cacao y maíz. 

     

Dimensión: Demanda vial      

11 La limitada disponibilidad de vías de acceso afecta el desarrollo 

provincial. 

     

12 La limitada disponibilidad de vías de acceso repercute en la 

situación económica de la población. 

     

13 El desarrollo provincial se ve afectado por las deficiencias 

existentes en las vías de acceso. 

     

Dimensión: Oferta vial      

14 Sabiendo que solo tenemos 3 vías departamentales, considera 

importante aumentar el número de vías departamentales. 

     

15 Considera que, a mayor cantidad de caminos clasificados, existirá 

mayor desarrollo de los pueblos. 

     

16 A mayor tiempo de traslado hacia la capital San José de Sisa, 

disminuye la probabilidad de su intervención. 

     

17 Debe tener prioridad aquellos caminos en estado de 

transitabilidad inadecuado. 

     

18 Debe priorizarse aquellos caminos con mayor longitud.      

19 En la priorización un factor determinante es el tipo de superficie 

de la vía. 

     

20 Se realiza mantenimientos rutinarios de vías en su jurisdicción.      

21 Se realiza mantenimientos periódicos de vías en su jurisdicción.      

22 Se realiza rehabilitación de vías en su jurisdicción.      



 
 

23 Es importante el mejoramiento a nivel de afirmado en trochas 

carrozables. 

     

Dimensión: Brecha vial      

24 La carencia de vías es una brecha latente en la provincia.      

25 El inadecuado estado de las vías es una brecha latente en la 

provincia. 

     

Dimensión: Capacidad institucional para la gestión vial      

26 La Municipalidad Provincial tiene los recursos humanos 

adecuados para lograr la intervención de caminos vecinales. 

     

27 La Municipalidad Provincial tiene los recursos técnicos adecuados 

para lograr la intervención de caminos vecinales. 

     

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

Cuestionario: Cierre de brechas en infraestructura vial 

Datos generales: 

N° de cuestionario:   02                            Fecha de recolección: ……/……/………. 

Introducción: El presente cuestionario se plantea en la investigación denominada 

“Plan Vial Provincial Participativo y cierre de brechas en infraestructura vial en El 

Dorado, San Martín – 2023”, realizado por el investigador Lalo Sangama Sangama 

y tiene la finalidad de conocer la opinión de la población Doradina referente al cierre 

de la brecha en infraestructura vial, siendo muy necesaria en la provincia. 

Instrucción: 

Lee atentamente cada ítem y seleccione una de las alternativas, la que sea la más 

apropiada para usted, seleccionando del 1 a 5, que corresponde a su respuesta, 

debe marcar con un aspa la alternativa elegida. 

Asimismo, no existen respuestas “correctas” o “incorrectas”, ni respuestas “buenas” 

o “malas”. Solo se solicita honestidad y sinceridad de acuerdo a su 

contextualización. Finalmente, la respuesta que vierta es totalmente reservada y se 

guardará confidencialidad y marque todos los ítems. 

Escala de conversión 

 

 

N° Criterios de evaluación Escala de 

Calificación 

Dimensión: Inclusión social      

1 La intervención de vías mejora el servicio de 

educación. 

     

2 Deben ser priorizados las vías de las localidades con 

deficiente nivel de educación. 

     

3 Contar con una vía en buen estado ayuda a disminuir 

la deserción escolar. 

     

4 La intervención de vías mejora el servicio de salud.      

5 Deben ser priorizados aquellas localidades con 

deficiente nivel de atención en salud. 

     

6 El número de accidentes disminuiría con una vía en 

buen estado de transitabilidad. 

     

7 Tener una vía en buen estado ahorraría el costo de 

transporte. 

     

1.- Nunca 
cumplecum

pcumplecu

mpleBajo 

2.- Casi Nunca 

medianamente 
3.- A veces 4.- Casi siempre 5.- Siempre 



 
 

8 Tener una vía en buen estado disminuye el tiempo de 

transporte. 

     

9 Considera que la intervención de caminos vecinales 

influye en la economía familiar. 

     

10 Considera que la priorización de caminos debe ser 

más inclusivo. 

     

11 El tráfico de pasajeros aumenta con caminos vecinales 

en buen estado. 

     

12 El tráfico de carga aumenta con caminos vecinales en 

buen estado. 

     

Dimensión: Integración al mercado – cadenas de valor      

13 El mejoramiento de vías ayuda a conectar a los 

pueblos más olvidados. 

     

14 Es necesario intervenir las vías para lograr el 

desarrollo provincial. 

     

15 La pobreza disminuiría al existir carreteras hacia todas 

las localidades de la provincia.  

     

16 La pobreza disminuiría al existir carreteras hacia todos 

los centros de producción de la provincia. 

     

17 Existen localidades donde aún no se cuenta con 

carretera para acceder hacia ellos. 

     

18 Es conveniente para la población la clasificación de 

una trocha carrozable a camino vecinal. 

     

19 Los gobiernos locales atienden a las vías no 

clasificadas. 

     

20 Es preferible priorizar una trocha carrozable.      

21 Una vía en buen estado de transitabilidad facilita llevar 

los productos al mercado. 

     

22 El estado actual de las vías, te permite llevar productos 

al mercado con total normalidad. 

     

23 Contar con una vía en buen estado disminuiría las 

pérdidas por cosecha. 

     

24 Contar con vías adecuadas aumentaría los niveles de 

exportación de cacao en la provincia de El Dorado. 

     

 



 
 

ANEXO 4: VALIDACIÓN DE LOS INSTRUMENTOS DE INVESTIGACIÓN 

 



 
 

 



 
 

 



 
 

 



 
 

 



 
 

 



 
 

 



 
 

 



 
 

 



 
 

 



 
 

 



 
 

 

 

 

 

 



 
 

 



 
 

 



 
 

 



 
 

 

 

 

 

 



 
  



 
 

 



 
 

 



 
 

 



 
 

ANEXO 5: INDICE DE LA V DE AYKEN 

V DE AYKEN VARIABLE: PLAN VIAL PROVINCIAL PARTICIPATIVO 

                 

  CLARIDAD COHERENCIA RELEVANCIA 

  J1 J2 J3 J4 J5 J1 J2 J3 J4 J5 J1 J2 J3 J4 J5 

D1 

P1 4 4 4 3 3 4 4 4 3 3 3 4 4 3 3 

P2 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

P3 4 4 4 4 3 3 4 4 4 3 4 4 4 4 3 

P4 3 4 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

P5 3 4 4 3 4 4 4 3 3 4 4 4 4 3 4 

P6 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 3 4 3 4 4 

P7 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

P8 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

P9 3 4 3 3 4 3 4 4 3 4 4 4 3 3 4 

P10 4 4 4 3 4 4 4 3 3 4 4 4 4 3 4 

D2 

P11 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 3 4 4 4 4 

P12 3 4 4 3 4 3 4 4 3 4 4 4 4 3 4 

P13 3 4 3 3 4 4 4 3 3 4 4 4 3 3 4 

D3 

P14 4 4 4 4 3 4 4 4 4 3 4 4 4 4 3 

P15 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

P16 4 4 4 4 4 4 4 3 4 4 3 4 4 4 4 

P17 4 4 4 4 4 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

P18 3 4 3 4 3 4 4 4 4 3 4 4 4 4 3 

P19 4 4 4 3 4 4 4 4 3 4 4 4 3 3 4 

P20 4 4 4 3 4 4 4 4 3 4 4 4 4 3 4 

P21 4 4 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

P22 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 3 4 4 4 4 

P23 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

D4 
P24 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

P25 4 4 4 3 4 4 4 4 3 4 4 4 4 3 4 

D5 
P26 4 4 4 4 4 4 4 3 4 4 4 4 3 4 4 

P27 4 4 3 3 3 4 4 2 3 3 3 4 2 3 3 

                 

V de Ayken  0.93                

 

 

 

 

 

 

 



 
 

V DE AYKEN VARIABLE: CIERRE DE BRECHAS EN INFRAESTRUCTURA VIAL 

                 

  CLARIDAD COHERENCIA RELEVANCIA 

  J1 J2 J3 J4 J5 J1 J2 J3 J4 J5 J1 J2 J3 J4 J5 

D1 

P1 4 4 4 4 4 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

P2 4 4 4 4 3 3 4 4 4 3 4 4 4 4 3 

P3 4 4 4 4 4 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

P4 4 4 4 4 4 4 4 3 4 4 4 4 3 4 4 

P5 4 4 4 4 3 4 4 4 4 3 4 4 4 4 3 

P6 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

P7 4 4 4 4 4 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

P8 4 4 3 4 4 4 4 3 4 4 3 4 3 4 4 

P9 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

P10 4 4 4 3 4 4 4 4 3 4 4 4 4 3 4 

P11 3 4 3 3 4 4 4 4 3 4 4 4 4 3 4 

P12 4 4 4 3 4 4 4 4 3 4 4 4 4 3 4 

D2 

P13 4 4 4 3 4 4 4 4 3 4 4 4 4 3 4 

P14 4 4 3 3 4 3 4 4 3 4 4 4 4 3 4 

P15 3 4 4 4 4 3 4 3 4 4 4 4 3 4 4 

P16 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

P17 4 4 4 3 3 4 4 4 3 3 4 4 4 3 3 

P18 4 4 4 3 4 4 4 4 3 4 4 4 4 3 4 

P19 4 4 4 4 4 4 4 3 4 4 4 4 4 4 4 

P20 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

P21 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

P22 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

P23 3 4 3 4 4 4 4 3 4 4 4 4 3 4 4 

P24 4 4 4 4 4 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

                 

V de Ayken  0.95                

 

 

 

 

 



 
 

ANEXO 6: CONSENTIMIENTO Y/O ASENTIMIENTO INFORMADO (PRUEBA 

PILOTO) 

 



 
 

 

 



 
 

ANEXO 7: BASE DE DATOS (PRUEBA PILOTO) 

Variable 1: Plan vial provincial participativo 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 

4 4 5 5 4 5 5 5 4 4 5 5 4 4 5 5 5 5 4 5 4 3 5 5 4 5 4 Subject1 

4 5 4 5 5 5 5 5 3 5 4 5 5 4 4 5 5 5 4 3 4 3 5 5 5 5 5 Subject2 

3 4 4 5 4 5 5 4 3 5 5 5 4 5 4 5 5 3 5 3 2 3 4 3 5 4 4 Subject3 

3 4 4 5 4 5 5 4 5 5 5 5 4 4 4 5 5 3 4 5 2 3 5 5 5 5 4 Subject4 

3 4 4 5 4 5 4 5 3 4 5 4 4 4 4 4 4 3 4 3 2 3 5 5 4 5 4 Subject5 

4 4 4 4 4 4 5 5 3 4 5 5 5 4 4 4 4 3 4 3 2 3 5 5 5 5 4 Subject6 

3 4 5 5 5 5 5 5 3 4 5 5 4 5 5 5 5 3 5 3 2 3 5 5 4 5 4 Subject7 

3 5 4 5 4 5 5 5 3 4 5 5 4 4 4 5 5 3 4 3 2 3 5 5 4 5 5 Subject8 

3 4 1 2 4 4 4 5 2 5 5 5 5 4 4 4 5 3 4 2 2 3 4 5 4 5 5 Subject9 

4 4 4 5 5 5 5 5 3 5 4 5 4 5 4 4 5 3 5 3 2 3 5 5 5 4 5 Subject10 

3 4 4 4 4 5 5 5 3 5 5 4 4 5 4 5 5 3 4 3 2 3 5 4 5 5 4 Subject11 

4 4 5 5 5 5 5 4 3 5 5 5 4 4 4 5 5 3 4 3 2 3 4 5 5 5 4 Subject12 

3 5 4 5 5 5 5 4 4 4 5 5 4 4 4 5 5 3 5 3 2 3 5 5 5 5 4 Subject13 

3 4 4 5 4 4 4 5 4 4 5 5 5 4 5 5 5 3 4 3 2 3 5 4 5 4 4 Subject14 

4 4 4 5 4 5 5 5 3 4 4 5 5 4 4 5 5 3 4 3 2 3 4 5 4 5 3 Subject15 

3 4 4 4 4 5 5 5 3 5 5 4 4 4 4 5 5 3 4 3 2 3 5 5 5 5 3 Subject16 

3 4 5 5 2 2 1 1 1 3 3 3 4 3 4 4 4 2 4 2 1 2 4 3 4 3 3 Subject17 

4 4 4 5 4 5 5 5 4 5 5 5 4 4 4 5 5 3 4 3 4 3 4 5 5 5 4 Subject18 

3 4 3 3 3 3 4 4 2 4 4 5 4 4 4 5 5 3 4 3 2 3 3 4 4 5 5 Subject19 

3 4 4 5 4 5 5 4 3 4 5 4 4 4 5 5 5 3 4 3 2 3 5 5 4 5 5 Subject20 



 
 

Variable 2: Cierre de brechas en infraestructura vial 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

5 5 4 4 4 4 5 5 3 3 4 3 5 5 5 4 5 5 2 3 5 2 4 4 Subject1 

5 5 3 4 4 4 5 5 3 3 4 3 5 5 5 4 5 5 2 3 5 3 5 5 Subject2 

5 5 4 4 4 5 5 5 3 3 4 3 5 5 5 4 5 5 2 3 5 3 4 4 Subject3 

3 2 3 4 1 2 2 1 1 1 2 2 4 4 4 5 3 4 2 2 3 4 4 4 Subject4 

5 5 4 5 4 5 5 5 3 3 4 3 5 5 5 4 5 5 2 3 4 3 4 4 Subject5 

5 5 3 4 4 4 4 4 2 3 4 3 4 4 4 4 5 5 3 3 5 2 4 3 Subject6 

5 5 4 4 5 5 4 5 3 3 4 4 5 5 5 4 5 5 3 3 5 2 5 5 Subject7 

5 4 4 5 4 4 5 5 3 3 4 3 5 5 5 4 5 5 2 3 5 2 4 4 Subject8 

4 5 4 3 4 4 5 5 3 4 5 3 5 5 5 4 5 5 2 3 5 2 4 4 Subject9 

5 5 5 4 4 4 5 5 3 3 4 3 5 5 4 4 5 5 2 4 5 2 4 4 Subject10 

4 4 5 4 4 4 4 5 3 3 4 3 5 5 5 4 5 5 4 4 5 4 5 5 Subject11 

4 4 5 4 4 4 5 5 3 3 4 3 5 5 5 4 5 5 2 4 4 3 4 4 Subject12 

5 5 5 5 3 4 5 5 3 3 4 3 5 5 5 5 5 5 2 3 5 4 4 4 Subject13 

5 5 5 4 4 3 5 5 3 3 5 3 5 5 5 4 5 5 2 3 5 2 3 3 Subject14 

5 5 5 5 4 4 4 5 2 2 5 3 5 5 5 4 5 5 2 3 5 3 4 4 Subject15 

4 4 5 3 4 4 5 5 3 3 5 3 5 5 5 4 5 5 2 3 5 2 4 4 Subject16 

5 5 4 4 5 4 5 5 3 3 4 3 5 5 5 4 5 5 2 3 5 2 3 3 Subject17 

5 4 4 4 4 4 4 5 3 3 4 3 5 5 5 4 5 5 2 4 5 2 4 4 Subject18 

5 5 4 4 4 4 5 5 3 3 4 3 5 5 5 4 5 5 2 3 5 2 4 4 Subject19 

5 5 4 4 4 3 5 5 3 3 5 3 5 5 5 4 5 5 2 3 5 4 4 4 Subject20 



 
 

ANEXO 8: CONFIABILIDAD DE LOS INSTRUMENTOS DE INVESTIGACION (PRUEBA PILOTO) 

                    Variable 1: Plan vial provincial participativo 

Cronbach's Alpha 0.90051905  Reliability Calculator 

Split-Half (odd-even) 
Correlation 0.90962887  

created by Del Siegle 
(dsiegle@uconn.edu) 

Spearman-Brown Pro-
phecy 0.95267608    

Mean for Test 111.35    

Standard Deviation for 
Test 8.88974128    

KR21 5.60959306  Questions Subjects 

KR20 5.76907746  27 20 

                                                 

                   Variable 2: Cierre de brechas en infraestructura vial

Cronbach's Alpha 0.89686272  Reliability Calculator 

Split-Half (odd-even) Cor-
relation 0.86465268  

created by Del Siegle 
(dsiegle@uconn.edu) 

Spearman-Brown Prop-
hecy 0.9274142    

Mean for Test 97.1    

Standard Deviation for 
Test 7.3545904    

KR21 6.74895303  Questions Subjects 

KR20 7.05664472  24 20 



 
 

ANEXO 9: CONSTANCIA DE AUTORIZACIÓN DONDE SE EJECUTÓ LA 

INVESTIGACIÓN 

 



 
 

ANEXO 10: CONSENTIMIENTO Y/O ASENTIMIENTO INFORMADO (MUESTRA 

REAL)

 



 
 

 

 



 
 

ANEXO 11: BASE DE DATOS (MUESTRA REAL) 

Variable 1: Plan vial provincial participativo 

P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8 P9 P10 P11 P12 P13 P14 P15 P16 P17 P18 P19 P20 P21 P22 P23 P24 P25 P26 P27 

3 2 4 5 5 3 2 4 4 4 4 4 4 5 5 4 4 4 5 4 4 4 5 3 3 4 4 

4 4 3 3 4 4 3 4 5 5 5 4 4 4 5 5 5 5 4 4 4 5 5 4 4 5 4 

4 4 5 5 4 5 5 5 4 4 5 5 4 4 5 5 5 5 4 5 4 3 5 5 4 5 4 

3 5 5 4 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 4 4 4 4 5 4 4 4 4 

3 5 5 3 4 1 4 3 4 5 3 1 2 5 5 3 5 5 2 3 3 1 5 5 5 4 3 

3 3 4 2 4 3 2 3 2 3 2 3 4 2 2 3 3 2 3 3 2 3 5 3 3 2 5 

1 3 3 4 2 1 4 5 3 4 5 5 4 4 5 2 4 3 2 4 3 2 5 5 4 4 4 

3 3 3 3 4 3 3 5 3 4 3 4 4 4 4 3 4 4 3 4 4 4 4 4 4 4 4 

4 5 4 5 5 5 4 5 4 5 4 4 4 4 4 5 5 5 4 5 4 5 5 4 4 5 5 

3 4 4 4 5 5 4 5 5 4 4 4 4 4 5 4 3 4 4 4 4 4 3 4 4 3 4 

3 4 3 4 3 3 2 3 4 3 2 3 4 3 4 3 3 4 3 2 3 3 3 3 4 3 3 

3 4 4 4 5 5 4 5 4 5 5 4 4 5 5 3 4 5 4 5 5 5 4 4 5 4 5 

2 4 4 4 4 4 2 5 4 4 2 1 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 2 2 5 4 

3 3 5 4 5 2 5 5 5 5 5 5 5 3 4 3 4 4 3 5 4 3 5 5 5 3 3 

4 3 4 3 3 3 4 4 3 4 4 4 4 4 5 3 4 3 3 5 3 4 4 4 4 2 4 

2 2 5 2 3 1 3 5 4 5 5 4 3 5 4 3 5 4 3 5 5 4 5 5 5 3 3 

3 2 5 4 5 3 3 4 4 4 4 3 2 4 4 1 4 5 3 5 4 2 5 3 3 5 4 

5 3 4 4 5 3 4 4 5 5 5 5 5 5 5 5 5 4 4 3 3 3 5 5 5 3 4 

5 3 3 5 5 5 3 5 1 3 5 2 2 3 5 5 5 2 2 5 5 5 5 3 4 3 5 

4 4 5 5 4 5 5 5 4 4 5 5 4 4 5 5 5 5 4 5 5 3 5 5 4 3 4 

1 4 4 5 5 5 4 3 4 4 5 5 5 4 5 5 5 4 4 4 4 4 4 4 5 5 5 

3 4 3 3 3 2 4 3 4 4 4 4 4 3 3 3 4 3 3 5 4 4 5 5 4 3 3 

3 2 2 3 4 3 4 3 4 4 5 5 4 4 4 3 3 4 4 4 4 3 5 4 4 4 2 

2 5 5 3 4 4 5 4 5 5 5 5 5 5 3 3 3 5 5 5 5 5 5 5 5 5 2 

4 4 5 5 4 5 5 5 4 4 5 5 4 4 5 5 5 5 4 5 4 3 5 5 4 5 4 



 
 

4 4 5 5 4 5 5 5 4 4 5 5 4 4 5 5 5 5 4 5 4 3 5 5 4 5 4 

4 5 4 4 5 4 4 5 4 4 4 5 5 5 5 4 5 3 3 5 5 5 5 4 3 5 4 

4 3 3 4 5 3 3 5 5 5 4 5 3 3 4 5 4 4 5 3 3 3 5 5 5 3 3 

5 4 4 5 5 5 5 5 2 5 1 1 1 5 5 1 5 4 3 5 5 5 5 3 3 5 5 

4 4 5 5 4 5 5 5 4 4 5 5 4 4 5 5 5 5 4 5 4 3 5 5 4 5 4 

 

 

Variable 2: Cierre de brechas en infraestructura vial 

P28 P29 P30 P31 P32 P33 P34 P35 P36 P37 P38 P39 P40 P41 P42 P43 P44 P45 P46 P47 P48 P49 P50 P51 

5 4 5 5 4 3 5 5 3 4 5 5 5 5 4 4 3 4 4 4 5 5 3 4 

5 5 5 4 5 5 5 4 4 5 1 1 5 5 5 5 5 5 3 5 5 5 5 5 

5 5 4 4 4 4 5 5 3 3 4 3 5 5 5 4 5 5 2 3 5 2 4 4 

5 5 5 5 5 3 5 5 5 5 5 5 5 5 4 4 5 4 5 5 5 5 5 5 

5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 3 4 5 5 3 3 3 3 4 5 5 3 3 5 

4 3 2 2 3 3 3 5 5 5 3 2 4 4 4 5 2 3 5 5 4 3 3 5 

4 4 3 4 5 5 5 5 5 4 5 5 5 5 4 4 4 5 3 3 4 3 1 4 

4 4 4 4 4 5 4 3 4 4 3 3 4 4 3 3 3 4 3 4 4 4 4 4 

5 4 4 5 5 5 4 5 4 5 5 5 4 5 5 5 4 5 3 4 5 5 5 5 

4 3 4 4 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4 3 3 3 4 3 3 4 3 4 4 

3 2 3 4 3 3 4 3 3 3 4 4 3 2 3 4 3 4 3 3 3 4 3 3 

5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 4 4 4 3 3 3 5 4 3 4 

5 5 5 5 5 5 5 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

5 4 3 5 3 2 5 5 5 3 5 5 5 5 5 5 5 5 5 3 5 4 5 5 

3 3 4 4 4 4 5 5 3 4 4 4 4 5 3 3 4 5 3 3 5 4 4 4 

5 5 4 5 5 3 3 5 4 5 4 5 4 5 2 3 3 4 3 5 5 5 4 5 

4 3 4 4 3 5 5 5 5 5 5 4 5 5 5 5 3 4 3 4 5 4 4 5 

5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 4 5 5 3 5 3 5 5 



 
 

5 1 5 5 1 4 1 5 3 1 1 4 4 5 2 2 5 5 1 5 5 3 3 5 

5 5 4 4 4 4 5 5 3 3 4 3 5 5 5 4 5 5 2 3 5 2 5 4 

5 5 5 5 5 5 5 5 5 4 4 4 5 5 5 4 4 4 4 4 5 5 5 4 

4 1 4 3 3 4 5 5 4 4 4 4 5 4 4 4 3 4 3 3 5 3 4 4 

4 4 3 3 3 4 4 5 4 5 4 5 4 5 4 4 3 5 4 4 4 3 4 4 

5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 2 5 5 5 5 5 5 5 5 

5 5 4 4 4 4 5 5 3 3 4 3 5 5 5 4 5 5 2 3 5 2 4 4 

5 5 4 4 4 4 5 5 3 3 4 3 5 5 5 4 5 5 2 3 5 2 4 4 

4 5 4 4 3 5 5 5 5 4 3 3 5 5 5 5 4 4 3 3 5 5 5 5 

5 5 5 5 5 4 5 5 5 4 5 5 5 5 5 4 4 5 3 5 5 5 5 5 

5 5 1 5 5 5 5 5 5 5 1 1 5 5 5 5 1 5 4 5 5 5 1 5 

5 5 4 4 4 4 5 5 3 3 4 3 5 5 5 4 5 5 2 3 5 2 4 4 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

ANEXO 12: CONFIABILIDAD DE LOS INSTRUMENTOS DE INVESTIGACION (MUESTRA REAL) 

 

Alfa de Cronbach variable plan vial provincial participativo 

 

Estadísticas de fiabilidad 

Alfa de Cronbach                 N de elementos 

,872          27 

 

 

 

 

Alfa de Cronbach variable cierre de brechas en infraestructura vial 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Estadísticas de fiabilidad 

Alfa de Cronbach N de elementos 

,835 24 




