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Resumen

En el Peru el Sistema Nacional de Carreteras (SINAC), es el conjunto de carreteras
con cobertura a nivel del Peru. Estas deben tener ciertas condiciones en sus niveles
de servicios y de seguridad para permitir el flujo de transporte a larga distancia de
pasajeros y/o carga, dinamizando las actividades socioecondémicas.

Si estas condiciones se interrumpen, la normativa establece que las autoridades
competentes deben seleccionar un conjunto prioritario de carreteras para
restablecer su operatividad mediante acciones de gestion vial, ejecutadas a través
de inversiones publicas.

Por otro lado, en las ultimas décadas se han identificado diversas situaciones
problematicas que muestran una debilidad en la gestidn de carreteras en el Peru.
Esto podria suceder cuando las estrategias empleadas en la seleccién de
carreteras no consideran una cobertura geografica minima para el transporte,
influyendo en las gestiones viales posteriores.

La presente investigacion tiene como objetivo evaluar la relacion entre la estrategia
de seleccion de carreteras georreferenciadas y la gestién de la infraestructura de
redes viales en el Peru. Esto permitira identificar el valor de la estrategia de
seleccién de carreteras en el pais para lograr una adecuada gestion vial que

restablezca sus niveles de servicios y seguridad.

Palabras clave: Gestion de infraestructura vial, redes viales, inventario vial

georreferenciado, desarrollo socioeconémico, Transporte
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Abstract

In Peru, the National Highway System (SINAC) is the set of roads with coverage
throughout Peru. These must have certain conditions in their levels of services and
security to allow the flow of long-distance transport of passengers and/or cargo,
boosting socio-economic activities.

If these conditions are interrupted, the legislation provides that the competent
authorities must select a priority set of roads to restore their operation through road
management actions, implemented through public investments.

On the other hand, in the last decades several problematic situations have been
identified that show a weakness in the management of roads in Peru. This could
happen when the strategies used in the selection of roads do not consider a
minimum geographic coverage for transport, influencing the subsequent road
management.

This research aims to evaluate the relationship between the strategy of selection of
geo-referenced roads and the management of road network infrastructure in Peru.
This will allow identifying the value of the road selection strategy in the country to

achieve proper road management that restores their levels of services and safety.

Keywords: Road infrastructure management, road networks, geo-referenced

road inventory, socio-economic development. Transport



. INTRODUCCION

La importancia de las redes viales de carreteras, a nivel internacional, puede ser
explicada en relacion con el desarrollo econdmico nacional, como es el caso de
América Latina y el Caribe, resultado que se obtuvo del analisis de los datos del
Banco Interamericano de Desarrollo — BID relacionados a un conjunto de 18 paises.
La existencia de una relacién directa entre los parametros técnicos y operativos de
las redes de carreteras y el producto bruto interno (PBI) de los paises, determina la
necesidad del fortalecimiento de la gestidén de la infraestructura de carreteras para
impulsar el desarrollo econdmico dentro de la Region. (Urazan, Escobar, &
Moncada, 2017)

En los paises conformantes de la Unidon Europea, las carreteras posibilitan
la movilidad entre las ciudades, municipalidades, la regidén y sus limites geograficos,
esta red tiene aproximadamente 5 millones de kilbmetros y 66700 son clasificadas
como autopistas. Para mantener los niveles de servicio adecuados en esta enorme
infraestructura, la Federacion de Carreteras de la Unién Europea (European Union
Road Federation) ha implementado un Sistema de Gestion de Activos de
Carreteras (Road Asset Management System), a través del cual se centra toda la
informacion técnica para dar continuidad al flujo de transporte de pasajeros y carga.
A través de este, establece una posicion pragmatica sobre el mantenimiento y
mejoramiento de una red de carreteras de manera sostenible y eficiente. (ERF
European Union Road Federation 2014)

En funcion de estos dos escenarios, es posible establecer dos elementos
principales sobre la infraestructura de las redes viales: el primer elemento es el
socio economico el cual esta relacionado con el PBI y el segundo elemento es la
obtencién de informacion técnica de las redes viales para la implementacion de un
Sistema de Gestidn de Activos de Carreteras a fin de dar continuidad a las
intervenciones que posibiliten un transporte seguro y eficaz. Por ello, es necesario
realizar un analisis situacional sobre la Gestidn de infraestructura de redes viales
en el Peru.

El Sistema Nacional de Carreteras (SINAC), establecido mediante
dispositivos legales vigentes, es el conjunto de redes de carreteras que tienen
coberturas segun el ambito geografico en donde se ubican y esta constituido por
Redes Viales: Nacional, Departamental o Regional y Vecinal o Rural, las cuales



estan indicadas en el Clasificador de Rutas del SINAC. (Decreto Supremo 017-
2007-MTC. 2007)

La Gestion de la Infraestructura Vial de Carreteras es la accion de
administrar las redes viales por medio de sus fases de planeamiento, ejecucién,
mantenimiento y operacién, con la finalidad de preservar sus niveles de servicio y
ampliar y/o mejorar su cubrimiento geografico. Las autoridades competentes para
su ejecucion, son los niveles de gobierno: Nacional a través del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, los Gobiernos Regionales, y los Gobiernos Locales
a través de las municipalidades provinciales y distritales. (Decreto Supremo 034-
2008-MTC. 2007)

Las autoridades de los tres niveles de gobierno ejecutan la gestion de la
Infraestructura Vial de Carreteras, a través de los Planes Viales que son
instrumentos de gestion que, mediante matrices de identificacion vial, seleccionan
los conjuntos de carreteras georreferenciadas que seran intervenidas durante un
intervalo de cinco anos. Para la red vial nacional el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones en base a los lineamientos del Plan Estratégico Sectorial
Multianual PESEM 2018-2021 y el Plan Estratégico Institucional-PEI 2019-2023 el
ente ejecutor PROVIAS Nacional elaboro el Plan Operativo Institucional 2021
mediante el cual establece el numero de carreteras seran gestionados.

Para la red vial departamental o regional, los Gobiernos Regionales-GORES,
elaboran sus Planes Viales Departamentales Participativos PVDP, en cada una de
las 25 Regiones son aprobados mediante Ordenanzas Regionales, para la red vial
vecinal o rural las Municipalidades Provinciales elaboran los Planes Viales
Provinciales Participativos PVPP, en cada una de las 176 Provincias son aprobados
mediante Ordenanzas Municipales. Después del diagndstico de la problematica vial
del departamento o provincia, presentan la propuesta de la gestion vial de
carreteras priorizandolas segun sus rangos de importancia, las cuales presentan
en matrices o tablas.

La problematica de la gestion vial, se presenta cuando los Planes Viales se
tratan de implementar. Existen dos casuisticas importantes, aquella relacionada a
la operatividad de la gestidn que esta vinculada al tiempo y modalidad de ejecucion
bastante largo y la otra con los resultados que se presentan en las carreteras que
son elegidas y no tienen mayor ambito de conectividad y la baja calidad del



resultado de las obras. Hay trabajos de investigacidn sobre las Redes Viales en el
Peru, referidas a la relacion entre la Gestion Vial y el impacto socio econémico y
caracteristicas técnicas de intervenciones en las infraestructuras de transportes.
En “Gestion de Infraestructura Vial en la Red Departamental de la Regién Piura-
20127, identifica una situacién problematica en las carreteras de accesos a las
zonas rurales, debido a que el estado de las superficies de rodadura es muy malo
y las pocas carreteras que estan siendo intervenidas no tienen mayor importancia
ya que su ambito geografico es restringido. Por ello en una de las conclusiones, se
sefiala que la poblacion de Piura tendria mayor acceso a lugares de poca
accesibilidad en la Regiéon impactando positivamente en el Sector Educacion,
debido a que los estudiantes podran transportarse hacia los Centros
Educacionales. En lo que respecta al empleo, al poder movilizarse por vias mejor
conservadas el traslado a los centros de produccién se podrian efectuar en tiempos
menores, creando las condiciones para la disminucion del desempleo, mejorando
las condiciones de vida a la poblacién. (Rosales & Alvarado, 2016)
Por otro lado, en el estudio sobre la elaboracion de un “Plan de Gestion Vial
para el Mantenimiento de la Carretera Nacional PE-1NR en el Distrito de Tambo
grande, Provincia de Piura — Piura. Peru 2020”, presenta una problematica
recurrente que se presenta en el pais, cuando existen fendbmenos naturales cuyo
impacto negativo sobre la infraestructura vial genera problemas en la transporte y
acceso a zonas geograficas propone un modelo de la Conservacion Vial, para tratar
de dar una respuesta a la problematica las autoridades a cargo de la gestién vial
no emplean los instrumentos de analisis para establecer cuantitativamente las
acciones que deben efectuarse para recuperar el estado de las carretas por ello
aumentan los costos de operaciones. En el estudio presentado se emplearon
instrumentos y metodologias de analisis de ingenieria vial, presentando un Plan
alternativo para reducir sus costos y recuperar la transitividad de la zona en estudio,
teniendo en cuenta la seguridad y el costo de la inversion. (Ibarburu Arceles, 2020).
Frente lo expuesto se formula la pregunta siguiente: ;Cual es la relacion
entre gestion de infraestructura de redes viales y seleccion de carreteras
georreferenciadas mediante matrices de identificacion vial, especialmente en la red
vial departamental o regional, Peri 2021? En cuanto a los problemas especificos

son los siguientes: i) ;Cual es la relacion entre seleccion de carreteras



georreferenciadas y el planeamiento y administracion de la gestion vial? ,ii) ¢ Cual
es la relacion entre seleccion de carreteras georreferenciadas y la ejecucion de las
fases de la gestion vial?

La justificacion de este estudio es la siguiente: Tedrica, los fundamentos
estan basados en la conceptualizacion de una Herramienta de Apoyo Integral a la
Gestion de Redes Viales desarrollada por Solminihac Tampier, H. (1995) y la
Gestion de Infraestructura Vial establecidas por Solminihac, H., Echaveguren, T., &
Chamorro, A. (2019), asi como la normatividad sectorial, los cuales estan
relacionados a la gestion de infraestructura de redes viales y la seleccién de
carreteras georreferenciadas mediante matrices de identificacion vial.
Metodolbgica, esta investigacion establece una forma de obtener informacion y
analisis cuantitativo de los asuntos relacionados a la gestion de infraestructura vial
y la seleccidén de carreteras que realizan las autoridades competentes del SINAC.
Practica, debido que este estudio esta direccionado a iniciar la generacidén de
conocimientos sobre dos temas gestion vial y seleccidn de carreteras que son
instrumentos basicos para la inversidn publica de proyectos viales, sera de utilidad
para efectuar el manejo de un modo mas técnico-analitico.

En funcion de los elementos presentados, el objetivo general es: Determinar la
relacion de Gestion de infraestructura de redes viales y la seleccion de carreteras
georreferenciadas mediante matrices de identificacion vial. En lo que se refiere a
los objetivos especificos: a) Establecer la posible relacion entre la seleccion de
carreteras y el planeamiento y administracion de la gestién vial, b) Establecer la
posible relacion entre la seleccién de carreteras en la ejecucion de las fases de
gestion vial

La hipotesis general es: Existe relacion entre la Gestion de Infraestructura de
Redes Viales y Seleccion de Carreteras Georreferenciadas en los Gobiernos
Regionales 2021. Las hipotesis especificas son: a) Existe relacion entre
Seleccion de Carreteras Georreferenciadas y el Planeamiento y Administracion y
b) Existe relacién entre Seleccion de Carreteras Georreferenciadas y las Fases de
la Gestion Vial

La problematica, los objetivos e hipotesis, se muestra la Matriz de
Consistencia (ANEXO 2).



Il. MARCO TEORICO

Estudios de investigacion nacionales. relacionados a la gestion de redes viales y
carreteras en el Peru son los siguientes:
(Rosales & Alvarado, 2016) El objetivo del estudio de investigacion es obtener una
potente herramienta para lograr la mejora de la calidad de vida de la region Piura,
brindando acceso a salud y educacion, facilitando el desarrollo econémico con sus
indicadores; mediante una red vial de calidad que permita la interconexion entre
capitales de provincia, es decir, la teoria de desarrollo sostenible a través de
infraestructura vial de calidad. El tipo de investigacion es cuantitativa. Como una de
las conclusiones de importancia estima que la implementacién de proyectos viales
en la regién Piura incidira en contar con mayor conectividad con los lugares mas
lejanos y las ciudades principales, incrementando el accionar de un flujo
socioeconémico que permite un desarrollo en varios sectores como por ejemplo la
educacion, salud, y trabajo mejorando la calidad de vida a los ciudadanos.

(Urquizo & Lizbeth, 2021) El objetivo del estudio de investigacion es poder
identificar como afecta el mantenimiento vial sin una gestién adecuada en el
usuario, para que este se sienta satisfecho en la via carretera ramal Socllaccasa -
Huanipaca, y asi dar posibles soluciones al sistema de gestion de mantenimiento
vial, no solo percibiendo los problemas desde el lado de los usuarios sino también
de los operadores. El tipo de investigacion es cuantitativa con un disefio descriptivo,
correlacional — causal y no experimental transversal. Como una conclusién de
importancia existe una influencia inversa y significativa entre la gestién de
mantenimiento vial y la satisfaccion del usuario de la carretera ramal Socllaccasa -
Huanipaca, 2021. Basandose en analisis estadistico relacional de las variables
principales de la investigacion, pudo encontrar que al no contar con un
mantenimiento adecuado de la carretera Socllaccasa - Huanipaca, los pobladores
se ven afectados por un inadecuado modo de transportes, creando demoras en sus
traslados y exponiéndose a ciertos peligros de inseguridad.

(Garcia & Guerreros, 2021) EIl objetivo del estudio de investigacion fue
determinar las causas por las cuales los planes de trabajo de los servicios de
mantenimiento en carreteras vecinales no se cumplen e inciden en el patrimonio

vial vecinal de la provincia de Cajatambo para determinar la incidencia del gasto de



conservacion vial en el patrimonio vial. El tipo de la investigacion es cualitativo con
enfoque aplicativo. Como conclusion de interés determiné que los planes de
mantenimiento no cuentan con un sustento técnico conveniente ya que no tienen
un inventario vial actualizado, asi mismo la planificacion es parcial de ciertas
carreteras vecinales de la provincia de Cajatambo no abarcando el ambito
geografico total y no son considerados los parametros como el factor climatico,
topografico y geoldgico. Al implementarse los servicios de mantenimiento de
carreteras, resulta que ellos no puedan efectuarse en los tiempos programados y
con las condiciones técnicas esperadas.

(Ibarburu Arceles, 2020). El objetivo del estudio de investigacion fue
desarrollar un esquema del manejo de inversiones viales que no implique costos
elevados del mantenimiento en carreteras, asegurando transitividad y seguridad en
el transporte dentro del area. El estudio fue cuantitativo y no experimental, ya que
se evaluo visualmente el estado de la via. Como conclusion se encontré que el
empleo de trabajos manuales en la conservacion de vias, genera un estado
satisfactorio de transporte en la carretera, segun la evaluacion de los parametros
técnicos de sus elementos.

(Lecca Zavaleta, Criterios de Seleccion de nuevos Sistemas de Gestidén y
Financiamiento para la Conservacion de Carreteras en el Peru, 2017). El objetivo
del estudio de investigacion fue establecer criterios de seleccibn de nuevos
sistemas de gestidn y financiacion para la conservaciéon de carreteras en el Peru,
otorgando mejor manejo y transparencia en tratamientos de contratos para la
conservacion de carreteras por resultados. El tipo de la Investigacion fue cualitativa.
Como conclusién, obtuvo criterios relacionados a: existencia de un marco legal
estable, eliminacion de tributos para las concesiones por Asociaciones Publica
Privadas y admision de cambios tecnolégicos significativos durante la extension
temporal de los mismos (equipos, metodologias, etc.).

(Jauregui Sotelo, 2021). El objetivo del estudio de investigacion fue
establecer el impacto que tiene la aplicacidon inadecuada de la normativa vial en un
proyecto de sistema de gestion por niveles de servicio en el Peru. Para tal efecto
considero las carreteras: Juliaca - Desvio Putina - Huancané - Frontera Bolivia y
Desvio Putina - Sandia - Quiquira - San Juan del Oro - Frontera Bolivia (436 kms),

las cuales son rutas nacionales. El tipo investigacion fue experimental - cuantitativa,



y con recoleccion de los datos. Como conclusion, obtuvo que el 68% considera que
la aplicacion inadecuada de la normativa vial si impacta negativamente en el
proyecto especificado, por un 32% que no lo considera asi. En lo que respecta a la
repercusion negativa de la aplicacion inadecuada de los Manuales del MTC en
proyectos de sistema de gestidn por niveles de servicio, 71% para el Manual de
Construccion de Carreteras y 62% para el Manual de Mantenimiento o
Conservacion

(Arias, 2017). El objetivo del estudio de investigacion es fue la aplicacion de
la teoria de grafos en la optimizacion del sistema de transporte y la reduccién de
costos en la operacion logistica de acopio de jalapefios en una empresa
agroindustrial AIMSA que opera en la sierra y selva central del Peru. El tipo de la
investigacion es cualitativo con enfoque aplicativo. Como resultado se obtuvieron
la identificacidon de 144 rutas con un recorrido total de 5,838 Km. en toda la campana
agricola de estudio utilizando el método de dos fases propuesto en el presente
trabajo, asi mismo se determind que un modelo matematico con alto requerimiento
computacional reduce el numero de rutas hasta 130 y los Km de recorrido hasta
5654 Km.

Los antecedentes de estudios de investigacion internacional. relacionados a

la gestion de redes viales y carreteras georreferenciadas son los siguientes:
(Seco Ermacora, 2021). Estableci6 como objetivo el estudio de las metodologias
en el calculo matematico-estadistico del flujo de transportes correlacionandolo con
variables socioeconomicas, asi mismo ellas fueron aplicadas en una provincia de
argentina. El estudio fue cuantitativo, debido a que el analisis se baso6 en valores
estadisticos de fuentes de organizaciones gubernamentales. Como conclusion se
obtuvo una metodologia mas amigable y técnica para el calculo del flujo vehicular
anual, teniendo en consideracion las proyecciones de los volumenes vehiculares
anuales y la poblacién usuaria.

(Flores Juca, 2013). Establecié como objetivo estudiar el sistema vial rural
del Cantén Cuenca, como complemento a la Ordenacion del Territorio. El tipo de la
investigacion es cuantitativo - no experimental. Como conclusién presenta una
propuesta de trabajo para la realizacion de un Plan Vial, relacionandolo con un
esquema de ordenamiento del territorio y la conformacion de los sistemas viales en

el pais, y su relacion con la economia y produccion. Asi mismo establece la



importancia de la concrecion del plan en un ambito de insercidn al contexto urbano
y rural, respeto al peatdn y cuidando el medio ambiente.

(Solminihac Tampier, 1995). Presento como objetivo definir, a modo
conceptual, una herramienta de evaluacion técnica y econdmica que apoye la
planificacion integrada de proyectos de infraestructura vial, evitdndose las
dualidades de funciones, asi como también la realizacion de acciones que no
necesariamente apuntan al logro del objetivo global de la agencia. El tipo de la
investigacion es cualitativo tedrica. Como conclusion de la investigacion obtiene
una herramienta denominada Sistema de Gestién Vial (SGV), mediante la cual
obtiene resultados mediante los cuales plantea que el caracter microecondémico del
mercado de viajes permite utilizar herramientas de gestidn tanto en la oferta como
en la demanda, a fin de llevar al sistema a puntos de equilibrio mas éptimos desde
la perspectiva del objetivo global de la agencia.

(Schliessler & Bull, 1994). El objetivo fue el analisis técnico para determinar
el origen del acelerado deterioro de las redes viales de la regidn latinoamericana y
del Caribe, y del seri6 y creciente daio que su mala gestion de conservacion esta
produciendo en las economias de esos paises. El tipo de la investigacién es
cuantitativo - no experimental. Concluye que los problemas descritos, asi como los
nuevos conceptos propuestos para solucionarlos, se refieren en principio a las
condiciones de América Latina y el Caribe que implementa una politica “circulo
vicioso" que consiste en ejecutar, sélo los trabajos mas elementales de
mantenimiento rutinario, sin efectuar las tareas que impone una politica de
conservacion vial adecuada, considerando la rehabilitacion, mejoramiento y en
algunos casos construccién de nuevos tramos de carreteras. Los autores desean
destacar que grandes partes de lo escrito en el texto es igualmente valido para otras
areas geograficas del mundo.

(Fanelli, 2022). Estableci6 como objetivo proporcionar manuales para
estandarizar la data que seria usada en los planes de inversion de vias
subnacionales, asi como para el ordenamiento de ellas. El tipo del estudio fue
cuantitativo, ya que se han obtenido datos de campo. Como conclusioén se tuvo que
el uso de equipos de tecnologias actuales, facilitaba la adquisicion de data digital,

para ser usadas en el procesamiento. Por otro lado, el empleo de GPS posibilita



obtener data georreferenciada. De esta manera con baja inversion se obtuvo la data
para su posterior analisis de redes viales de caminos comunales.
(Orozco Gonzalez, Garnica Monroy, & Porras-Flores, 2020). Establecié
como objetivo fue hacer un analisis de la estructura vial con el fin de conocer la
accesibilidad de la red vial y el impacto en la movilidad de la poblacién actual en
Ciudad Juarez, Chihuahua México. El tipo de investigacion fue mixta cuantitativo -
cualitativa, dando mayor preponderancia al enfoque cuantitativo, aplicando la
Teoria de Grafos. se analizd el proceso socio espacial de los habitantes y la
estructura urbana de Ciudad Juarez. Como conclusion se establecié, que mediante
el uso del programa de Space Syntax, era posible identificar rutas alternas para
mejorar las vialidades o crear nuevas —pasos a desnivel o pasos superiores, entre
otras posibilidades de infraestructura que pueden mejorar la eficiencia de la red vial.

(Montilva & Ramos, 2000). El objetivo se orient6é a describir dos patrones de
disefio que facilitan el desarrollo de sistemas de informacion geogréfica (SIG)
orientados a objetos siendo uno de ellos la reutilizacion del patron Grafo Espacial
que permite que una red de servicios pueda representarse de una manera muy
natural. El tipo de investigacion es cuantitativa mediante uso del software GIS y
cualitativa con la interpretacion de las propiedades de los elementos de analisis.

En cuanto las teorias en las cuales se basa esta investigacion, tienen el
enfoque del desarrollo socioecondmico de las provincias y distritos en base al
fortalecimiento de su infraestructura de transporte de una red vial, que incide en el
flujo de pasajeros y carga que da la dinamica a la economia territorial.

La teoria base es la del “Desarrollo Endogeno”, segun Vazquez-Barquero
(2009) la problematica de crisis sociales es abordada mediante dos tratamientos
que tienen objetivos comunes: la estrategia del desarrollo local y las politicas
estructurales. Mientras que el enfoque funcional se efectua a través de las politicas
estructurales, de este modo el enfoque territorial esta relacionado con el desarrollo
local. Hay que tener en cuenta que el sistema productivo se realiza en territorios y
es accionado por un sistema social, institucional y cultural con el que interactuan.
Por ello, la eficacia de las medidas adoptadas radica en el uso de los recursos
locales articulados con sus decisiones de inversion.

Otra caracteristica interesante lo presenta Sassone y Camacho (2005)

estableciendo que la idea-fuerza del enfoque enddgeno es la aproximacion



territorial al desarrollo, aquella en que el sistema productivo de los paises crece y
se transforma utilizando el potencial de desarrollo existente en el territorio (en las
regiones, en las ciudades) mediante las inversiones que realizan las empresas y
los agentes publicos, bajo el control creciente de la comunidad local. En resumen,
segun Martin (1993), las teorias del desarrollo endégeno, ponen énfasis en la
potenciacion de los factores que puedan contribuir al desarrollo regional desde la
propia region.

En lo que respecta a la teoria socioecondmica del transporte terrestre, Martin
(1993), indica que la trascendencia de la infraestructura de transporte terrestre esta
en las estrategias de desarrollo regional, ello implica individualizar su
comportamiento del resto de factores debido a su caracter instrumental, modificador
de los demas recursos publicos. Los desequilibrios relativos a infrautilizacién o
sobreutilizaciéon de la infraestructura de transporte terrestre medidos aisladamente,
en relacion exclusiva a la dotacion vial, sin considerar otros recursos, presentan,
generalmente, un mayor aprovechamiento de la capacidad instalada que cuando
se cuantifican en relacién al conjunto de factores determinantes de la utilizacion
potencial.

El concepto fundamental en que se bas6 este estudio es el sistema de
gestion de infraestructura vial definido como un sistema sociotécnico compuesto

por tres subsistemas que estan interrelacionados, siendo: un sistema de
informacion (data de entrada), un sistema decisional (analitica comportamiento-
escenarios) y un sistema organizativo (toma de decisiones considerando impactos
sobre la comunidad). Asi mismo este sistema también participa en la ejecucion del
ciclo de vida de los proyectos viales. (Solminihac, Echaveguren, Chamorro, 2019).

La seleccién de carreteras georreferenciadas, es una componente principal
en la fase de Planificacion de la Gestion Vial, relacionada a la evaluacion de la red
vial y la asignacién de rutas prioritarias para efectuar la programacion de ejecucion
de los proyectos de inversion correspondientes. (Solminihac, Echaveguren,
Chamorro, 2019).

El trabajo de investigacion tuvo como propésito establecer una correlacion
entre dos variables referidas a las infraestructuras de transporte terrestre, las cuales

son las siguientes.
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La variable de gestion de la infraestructura vial de carreteras, se define como
aquella variable a través de la cual obtenemos informacion de la accidn
administrativa de la infraestructura vial del SINAC, mediante la ejecucion del
planeamiento, estudios, obras, mantenimiento y operacion en las carreteras.
(Decreto Supremo 034- 2008-MTC. 2007)

Las dimensiones relacionadas a esta primera variable, estan definidas segun las
componentes principales que inciden en obtener los resultados de redes viales en
condiciones operativas y seguras, y se fundamenta en lo dispuesto en el Capitulo
Il Fases de la Gestion, del indicado Reglamento de acuerdo a lo siguiente:
Dimensién Planeamiento y Administracion, esta referida a la informacion sobre
el manejo operativo presupuestal y técnico de la gestion vial, de acuerdo a las
normas aprobadas por el MTC.

Dimension Fases de Gestion Vial, estd referida a la informacién sobre la
ejecucion de los tipos de obras viales ejecutadas siendo las siguientes:
Construccion. Rehabilitacion 'y Mejoramiento, asi como las acciones de
Mantenimiento: Rutinario y Periddico.

La variable de seleccién de carreteras georreferenciadas se define como
aquella variable a través de la cual obtenemos informacion del procedimiento de
seleccion, mediante criterios e informacion tanto de las infraestructuras de
carreteras del SINAC como de los tipos de fase de gestion vial que seran ejecutados
mediante un Plan Vial Participativo. Esta variable se sustenta en la “Guia
Metodoldgica para la Elaboracién de Planes Viales Departamentales Participativos”
(PVDP), elaborada por Provias Descentralizado- MTC.

Las dimensiones relacionadas a esta variable son indicadores principales para
establecer su accién vinculada a la gestion vial

Dimension Elementos de seleccion, corresponde a los elementos principales en
los que se basa la seleccion, siendo ellos las matrices de seleccién vial (cuadros) y
el inventario basico georreferenciado de las carreteras. A través de esta dimension
se puede establecer si se tiene suficiente informacidn técnica y operativa de las
carreteras a ser seleccionadas. Ello esta considerado en el Capitulo 6 Diagnostico
del Transporte Regional, de la citada Guia Metodolégica

Dimension Criterios de seleccion, corresponde a dos criterios de seleccion

principales: carreteras que forman corredores logisticos y las que forman subredes
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viales de anexién de poblados y/o ciudades. A través de esta dimension se
establece el grado de incidencia que tienen las carreteras seleccionadas, en la
actividad socioecondmica de un ambito geografico determinado. Esto esta
considerado en el item 8.1 Priorizacion de las Vias departamentales del Capitulo 8
Programacion de las intervenciones Viales en la Region, de la Guia Metodologica
citada.

El analisis y diagndstico de la situacion de las redes viales, se efectuo mediante el
uso de matrices (cuadros) de identificacion vial, cuya finalidad es mejorar la
articulacion al mercado y la competitividad: nacional, regional y local, aprovechando
las potencialidades de las areas de mayor dinamismo economico mediante la
integracion de corredores logisticos y también establecer redes viales para dar

cobertura a las conexiones de ciudades y centros poblados en areas geograficas.
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. METODOLOGIA

El enfoque, en la investigacion cientifica, son las bases tedricas, conceptuales y
metodoldgicas, mediante las cuales se interpreta o explica un tema o situacion
especifica. Cuando en un estudio se hace uso de conceptos estadisticos para
describir caracteristicas de una situacidén determinada, el enfoque de la
investigacion es cuantitativa. (F.G. Arias, 2012).

El presente estudio de investigacion tuvo un enfoque cuantitativo, porque se
analizé la correlacion de dos variables relacionadas a la gestion Vial y a la Seleccion
de Carreteras, previa operacionalizacion, mediante un analisis estadistico.

3.1 Tipo y disefio de investigacion

3.1.1 Tipo de investigacion

En este trabajo de investigacion se ha generado conocimientos sobre la Gestion de
la Infraestructura Vial, asi como de la Seleccion de Carreteras, por lo que el tipo
de investigacion es basica. (Tamayo 2003).

Se han usado conceptos tedricos o constructos, los cuales no son observables,
esto es no puede efectuarse una medicidn directa, sino a través de la
operacionalizacién de cierta variable observable. (Ramirez 2008)

3.1.2 Disefio de investigacion:

La recopilacion de informacion fue sin manipulacion de los valores de las variables,
asi este trabajo de investigacion es no experimental. Cuando se recabo la
informacion, las carreteras ya habian sido seleccionadas para ser consideradas en
la respectiva gestion vial respectiva al ano 2021. (F.G. Arias 2012)

La obtencion transversal de la data, se efectué en un mismo intervalo de tiempo y
en forma independiente. (F.G. Arias 2012)

El alcance o nivel de la investigacion es correlacional, ya que se ha buscado una
relacion no causal entre la gestion vial y la seleccidon de carreteras, tomando como
elementos principales los resultados de los valores de las variables y dimensiones
para luego efectuar el analisis estadistico respectivo. (E. Gallardo 2018)

(Hernandez, Fernandez, Baptista, 2012)
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Figura 1

El esquema correlacional de variables
La variable de gestion de
la infraestructura vial de
carreteras

Variable V1
4
MUESTRA <R>
Catorce
encuestados (14), A 4
en un total de 14 3
Gobiernos Regiones Variable V2

La variable de seleccion
de carreteras
georreferenciadas

Donde:

M: Muestra: catorce encuestados representantes de Gobiernos Regionales,
relacionados a la gestién vial

V1: Gestion de la infraestructura vial de carreteras

V2: Seleccién de carreteras georreferenciadas

R: Relacién entre las variables.

3.2 Variables y Operacionalizacion

Variable 1: Gestion de la infraestructura vial de carreteras

Definicion conceptual:

Accién de administrar la infraestructura vial del SINAC, a través de funciones de
planeamiento, obras, mantenimiento y operacion.

Definicion operacional:

Variable a través de la cual obtenemos informacion de la accidn administrativa de
la infraestructura vial del SINAC, mediante la ejecucion del planeamiento, estudios,
obras, mantenimiento y operacion en las carreteras

Dimensiones:

Dimension D11: Planeamiento y Administracién, esta referida a la informacion
sobre el manejo operativo presupuestal y técnico de la gestion vial, de acuerdo a
las normas aprobadas por el MTC.
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Dimension D21: Fases de Gestidn Vial, esta referida a la informacion sobre de la
ejecucion de los tipos de obras viales ejecutadas siendo las siguientes:
Construccion. Rehabilitacion y Mejoramiento, asi como las acciones de
Mantenimiento: Rutinario y Periddico.

Variable 2: Seleccion de carreteras georreferenciadas

Definicién conceptual:

Es la forma de seleccion de las carreteras que seran incluidas en la gestion de
infraestructura de transporte para recuperar sus niveles de servicios y de seguridad.
Principalmente en la seleccion de carreteras se asumen dos criterios: modalidad
corredora logistico, en donde se consideran solamente los puntos de partida y
llegada y sus caracteristicas en este tramo; por otro lado, esta la modalidad
conectiva de seleccidn de carreteras, en la cual considera a las carreteras como un
conjunto anexado mediante puntos nodales.

Definicion operacional:

Variable a través de la cual obtenemos informacién del procedimiento de seleccion,
mediante criterios e informacién tanto de las infraestructuras de carreteras del
SINAC como de los tipos de fase de gestidn vial que seran ejecutados mediante un
Plan Vial Participativo.

Dimension D12: Elementos de seleccion. A través de esta dimension se puede
establecer si se tiene suficiente informacidn técnica y operativa de las carreteras a
ser seleccionadas.

Dimension D22: Criterios de seleccion. A través de esta dimension se establece
el grado de incidencia que tienen las carreteras seleccionadas, en la actividad

socioeconémica de un ambito geografico determinado.

Indicadores
Se consideraron diez indicadores que miden la percepcion sobre cada dimension
correspondiente a las dos variables principales. Cinco indicadores tienen cada una

de ellas, los cuales son los siguientes:

Variable 1: Gestidn de la infraestructura vial de carreteras

e Enla Dimensién D11: Planeamiento y Administracion
Indicador 1: niumero de carreteras de la red vial del SINAC a ser gestionadas
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Indicador 2: asignacion presupuestal para el afio 2021
Indicador 3: manejo administrativo de la ejecucion presupuestal anual
e Enla Dimension D21: Fases de Gestion Vial
Indicador 4: adecuada ejecucidn de obras: rehabilitacion, mejoramiento,
construccién

Indicador 5: Adecuada ejecucion del mantenimiento periddico o rutinario

Variable 2: Seleccion de carreteras georreferenciadas

e Enla Dimensién D12: Elementos de la seleccion
Indicador 6: matrices de identificacion vial de la Guia Metodoldgica
Indicador 7: inclusion de nuevas matrices de identificacion vial en la Guia
Metodoldgica
Indicador 8: inventario vial de caracter basico georreferenciado este actualizado

e Enla Dimensién D22: Criterios de seleccion
Indicador 9: Criterio prioritario: corredores logisticos
Indicador 10: Inclusion como criterio prioritario: conexiones con otras rutas y
anexiones con centros poblados conformando redes viales
Escala
Para la medicion de las variables y dimensiones, se construyd mediante los
baremos una escala de tipo categoria, de naturaleza cualitativa, que indicaba cual
era su incidencia tanto en la Gestion Vial como la Seleccion de carreteras, esto es:
Deficiente o Eficiente.
La estructura entre las variables, dimensiones y la forma como se mediran a través
de los indicadores correspondientes, se muestra la Matriz de Operacionalizacion
(ANEXO 3).

3.3 Poblacion, muestra, muestreo, unidad de analisis

La poblacion la conformaran personas especializadas, cuya labor estaba
relacionada a la gestién vial del Sistema de Nacional de Carreteras — SINAC, para
esta investigacion consideraremos la Red Vial Departamental o Regional, cuyas
autoridades competentes son los Gobiernos Regionales (24). (Fuente: Plataforma

digital unica del Estado Peruano www.gob.pe).
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La muestra fue calculada asumiendo los siguientes valores:

Tabla 1

Pardmetros para poblacién

Parametro Caracteristica Valor
N Poblacidn o Universo 14
Z Nivel de Confianza (80%) 1,28
P Probabilidad éxito 50
Q Probablllf:lad No 50
ocurrencia
e Error maximo aceptado 5

Luego aplicamos la siguiente férmula para el calculo de una muestra en una
poblacion finita:

Nx*Zzxp*q
e2x(N—1)+Z2%p*gq

n

Teniendo que: .
n = Tamano de muestra buscado

N =Tamano de la Poblacion o Universo

/ = Parametro estadistico que depende el Nivel de Confianza (NC)
e = Erro de estimacion maximo aceptado

p = Probabilidad de que ocurra el evento estudiado (éxito)

g =(1-p) = Probabilidad de que no ocurra el evento estudiado

Obteniendo los siguientes n= 14 resultados:

Ello implica que se tiene que considerar una muestra de 14 Regiones, para un nivel
de confianza del 80%.

Criterios de seleccién

El criterio de seleccion de la muestra esta establecida a los profesionales que
trabajan en las unidades organicas relacionadas a la gestion de carreteras en el
GORE, eligiendo una persona por cada Gobierno Regional

Criterios de inclusion.

Como criterios de inclusion para los profesionales que expresaron voluntad de
participar en la investigacion y que tengan experiencia en la gestion de carreteras

en un periodo mayor de cinco afos en promedio
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El tipo de muestreo es no probabilistico y la unidad de analisis es un profesional

que trabaja en el GORE y con actividad relacionada a la gestion vial de carreteras

3.4. Técnica e Instrumento de medida

Técnica

Se empleo la modalidad de encuesta, para la obtencion de la data de manera
estandarizada y uniforme para determinar la relacion entre las variables. La
modalidad operativa para efectuar la encuesta, es la entrega de los cuestionarios
via remota a las personas mediante el uso de instrumentos tecnoldgicos de
comunicacion: celulares, laptop y/o computadoras, a través de email o WhatsApp.
Esta metodologia se uso6 ya que no era posible movilizarse a catorce regiones, ya
que demandaba tiempo y logistica.

En la encuesta (ANEXO 1) se consideraron dos instrumentos que se utilizé para
recopilar la informacion respecto a la medicién de dos variables (V1y V2), la misma
que se estructuro mediante diez (10) preguntas distribuidas del siguiente modo:

e Para la variable V1 (Gestion de la infraestructura vial de carreteras) se
considerd cinco preguntas, de las cuales tres corresponden a la dimension
D11 (Planeamiento y Administracion) y dos a la dimension D21 (Fases de
Gestion Vial).

e Para la variable V2 (Seleccidn de carreteras georreferenciadas) se considero
cinco preguntas, tres corresponden a la dimension D12 (Elementos de
seleccién) y dos a la dimensién D22 (Criterios de seleccion)

Laescala paralavaloracion de cada pregunta del instrumento fue del tipo ordinal,
del tipo Likert, teniendo el siguiente orden:

1 Muy en desacuerdo, 2 En desacuerdo, 3 De acuerdo, 4 Muy de acuerdo
Validez
La validez de la estructura y el estado relacional entre las preguntas que conforman
el cuestionario, fue verificado por la opinion y juicio de tres profesionales, quienes

analizaron el instrumento y dieron su nivel de validez.
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Confiabilidad

La confiablidad de los resultados del instrumento (ANEXO 4 Matriz de datos), se
obtiene calculando estadisticamente el del Alfa de Cronbach (AC), cuyo valor
mayor que 0.70, nos indica una confiabilidad aceptable.

A través del software estadistico IBM SPSS 2, se efectuaron los céalculos para todas
las cinco preguntas (item 1 — item 5) correspondientes a la variable V1 cuyo valor
resulto AC=.840 >0.70, asi como para la variable V2 con AC= .733 > 0.70, esto
indico que el instrumento tiene confiabilidad aceptable, resultados se muestran en

las tablas siguiente:

a) Parala Variable 1: Gestidn de infraestructura de redes viales

Tabla 2

Estadisticos de fiabilidad y total-elemento

Media dela Varianzade Correlacion

escalasise laescalasi elemento-
elimina el se elimina el total

elemento elemento corregida
Alfa de N de item 1 10,00 5,385 534
Cronbach elementos tem2 9,93 5,456 685
,840 5 item3 10,21 5,104 , 775
item4 10,64 4,863 ,667
item5 9,79 5,104 ,600

b) Parala Variable 2: Seleccidén de carreteras georreferenciadas

Tabla 3

Estadisticos de fiabilidad y total-elemento

Media dela Varianzade Correlacion

escalasise laescala si elemento-

Alfa de N de eliminael  se elimina el total
Cronbach elementos elemento elemento corregida

item1 9.93 6.841 0.346

,733 5

item2 9.57 6.418 0.455

item3 10.14 6.132 0.366

item4 11.14 6.440 0.652

itemb 9.79 4,951 0.749
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3.5. Procedimientos

En funcion de la problematica planteada, se establecieron hipdtesis sobre la
relacion entre las dos variables V1 y V2 del presente estudio. Luego se estructuro
el instrumento (cuestionario) para la recopilacién de la informacién a través de diez
preguntas relacionadas a las cuatro dimensiones antes definidas, valorando cada
pregunta con una escala ordinal. Debido a que las preguntas estan relacionadas
entre si, se plantea efectuar un analisis estadistico, a los resultados obtenidos para
encontrar la correlacién existente entre ellos. Asi mismo, se procedido con los
analisis cuantitativos entre las dimensiones y variables para establecer las
relaciones internas entre las mismas y obtener los cuadros de valores que permitan
efectuar un analisis cuantitativo y obtener los resultados sobre los tipos de gestidon
vial que se realizan con cierta frecuencia y relacionarlos con el modo en que las

carreteras se han seleccionado para recuperar sus niveles de servicio y seguridad.

3.6. Métodos de andlisis de datos

El analisis estadistico, depende del tipo de data que se recopile y su formato, ya
que estos parametros determinan que tipo de herramienta se puede usar.
Actualmente, algunos de los softwares mas usados son: IBM-SPSS, SAS, STATA
y NVIVO.

Por medio de estas herramientas se calculan los valores del tipo de correlacion de
las variables a través del calculo de sus coeficientes. Existen dos tipos:

e EIl coeficiente de correlacién de Pearson es una medida de dependencia
lineal entre dos variables aleatorias cuantitativas. Se aplica para analisis con
variables paramétricas

e El coeficiente de correlacion Rho de Spearman es una medida no
paramétrica de la correlacion de rango, mide la fuerza y la direccion de la
asociacion entre dos variables clasificadas. Se aplica para analisis con
variables no paramétricas

De acuerdo con la data obtenida, se procedera a considerar el software y tipo de

coeficiente de correlacion, para efectuar los analisis estadisticos respectivos
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3.7. Aspectos éticos

Para efectuar el proceso de recopilacion de informacién, se consideraran las
normativas que la universidad cuenta para tal fin, mediante los cuales faculta
efectuar el trabajo de campo mediante el respaldo de la misma para obtener el
trabajo de investigacidn el cual sera presentado a través de la tesis respectiva.

La actuacion del personal que han sido encuestados, se efectud bajo la libertad de
su participacion, respetando sus respuestas. La investigacion propuesta es inédita

y el enfoque y estructura de la misma es personal.
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V. RESULTADOS

1.1. Analisis descriptivo (tablas y figuras)

Tabla 4

Variable V1 Gestion de infraestructura de redes viales

Valoracién Escala Frecuencia %
Deficiente 9-13 8 57
Eficiente 14 - 17 6 43
Total 14 100

Fuente: Elaboracién propia

Figura 2

Variable de Gestion de infraestructura de redes viales

Gestion de infraestructura de redes viales
60%
50%

40%
30% 57%

PORCENTAIJE

20%

10%

0%
Deficiente Eficiente

Gestion de infraestructura de redes viales

La evaluacion de la Variable 1, esta mostrada en la tabla 2 y figura 2 de los 14
encuestados de los GORES, que representan el 100%, el 57% encuestados indican
que la Gestion de Infraestructura de Redes Viales es deficiente y el 43%

encuestados indican que es eficiente.
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La variable V1 esta constituida por dos dimensiones: D11 Planeamiento y
Administracion, y D21 Fases de la Gestion Vial, mediante ellas se mide el grado de
Deficiencia o Eficiencia del manejo e implementacion de la Gestidon de
Infraestructura de redes viales. Ello se refleja finalmente en el estado y operatividad

de carretera puesta en funcionamiento.

Tabla 5

Variable V1 Gestion de infraestructura de redes viales

Valoracion Escala Frecuencia %
Deficiente 5-8 9 64
Eficiente 9-11 5 36
Total 14 100

Fuente: Elaboracién propia

Figura 3

Dimension D11: Planeamiento y Administraciéon

Dimensiéon D11: Planeamiento y
Administracion
70%
60%

= 50%
E 40%
§ 30% 64%
S 20% 36%
10%
0%
Deficiente Eficiente

Gestion de infraestructura de redes viales

Para la dimensién D11 Planeamiento y Administracién u porcentaje mayoritario
percibe que es deficiente el manejo de los proyectos de inversidon, con una
diferencia del 28% sobre la precepcion de eficiente, ya sea porque el numero de
carreteras no ha sido la mas conveniente o porque el presupuesto asignado o0 no

fue el conveniente o fue manejado no tan bien.
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Tabla 6

Dimension D21: Fases de la Gestion Vial

Valoracion Escala Frecuencia %
Deficiente 3-5 8 57
Eficiente 6-7 6 43
Total 14 100

Fuente: Elaboracion propia

Figura 4
Dimension D21: Fases de la Gestion Vial

Dimensién D21: Fases de la Gestion Vial
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Gestion de infraestructura de redes viales

En lo que respecta a la dimension D21 Fases de la Gestion, hay un porcentaje
mayor que percibe deficiente la ejecucion de las obras y mantenimiento de
carreteras seleccionadas, con una diferencia del 14% sobre la precepcion de
eficiente, pero sin embargo si ha habido un adecuado manejo de las fases de la
gestion vial en un porcentaje considerado.

Luego para la variable V1 de la Gestion de Infraestructura de redes viales, para el
2021 a nivel de los Gobiernos Regionales se ha manejado de manera controlada,
no obstante que su planeamiento y administracion han tenido problemas. Este tipo
de situaciones casi siempre se presenta en la implementacion de proyectos de
inversidon en carreteras, pero se equilibra con una conduccion técnica que puede

resolver cierta casuistica de su conduccion.
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Tabla 7

Variable V2 de Seleccion de Carreteras Georreferenciadas

Valoracion Escala Frecuencia %
Deficiente 8-13 8 57
Eficiente 14 - 17 6 43
Total 14 100

Fuente: Elaboracion propia

Figura 5

Variable V2 de Seleccion de Carreteras Georreferenciadas
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La evaluacion de la Variable 2, esta mostrada en la tabla 5 y figura 5 de los 14
encuestados de los GORES, que representan el 100%, el 57% encuestados
indican que la Seleccion de Carreteras Georreferenciadas es deficiente y el 43%

encuestados indican que es eficiente.

La variable V2 esta constituida por dos dimensiones: D12 Elementos de la
Seleccion, y D22 Criterios de seleccion, mediante ellas se mide el grado de
Deficiencia o Eficiencia de la eleccion del numero de carreteras que han sido
ejecutadas en el afio 2021, las cuales pueden ser un numero no adecuado para ser
ejecutadas por el presupuesto asignado o bien las caracteristicas segun los criterios
de seleccidon superaron las expectativas de poder ejecutarlas.
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Tabla 8

Dimension D12: Elementos de la Seleccién

Valoracion Escala  Frecuencia %
Deficiente 5-8 8 57
Eficiente 9-11 6 43
Total 14 100

Fuente: Elaboracion propia

Figura 6

Dimension D12: Elementos de la Selecciéon

Dimension D12: Elementos de la
Seleccion

60%
50%
40%
30%

20%

PORCENTAIJE

10%

0%
Deficiente Eficiente

Seleccidn de carreteras georreferenciadas

Los resultados casi iguales numéricamente porcentuales de la dimension D12y la
variable V2, nos indica que la aplicacion de las matrices de identificacion vial
utilizadas para la seleccion, esta influyendo en el tipo de carreteras que se han
gestionado en el 2021, ello implica que la data proveniente de ellas no ha sido
suficiente para considerar un numero conveniente y también un tipo que se

adecue a las necesidades socioecondmicas de las coberturas geograficas.
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Tabla 9

Dimension D22: Criterios de Seleccidn

Valoracion Escala  Frecuencia %
Deficiente 2-5 11 79
Eficiente 6-7 3 21
Total 14 100

Fuente: Elaboracion propia

Figura 7

Dimension D22: Criterios de Seleccion
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En el analisis de los resultados de la dimension D22 Elementos de Seleccion, hay

un fuerte desbalance porcentual con tendencia a la deficiencia (79%) en un 58%

encima de la eficiencia en la consideracién de los criterios de seleccion. El

considerar solamente a la carretera como un solo corredor logistico, solo favorece

al transito comercial directamente, pero restringe la capacidad de transportarse a

los centros poblados en un area geografica determinada, ya que sus carreteras no

han sido gestionadas.

En términos generales, la variable V2 y sus dos dimensiones nos estan indicando

la fuerte influencia de selecciones de carreteras con ambitos mas comerciales que

sociales.

27



1.2. Analisis inferenciales
El analisis inferencial, se basa en evaluar los coeficientes de correlacion para lo
cual primero pasaremos la prueba de normalidad a los datos de las variables V1 'y
V2 para determinar si estamos en una distribucion normal o paramétricas o bien
una distribucion no paramétrica. El resultado se muestra en la siguiente tabla:
Tabla 10
Resumen del procesamiento de casos

Casos
Validos Perdidos Total
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje

Vi 14 100,00% 0 0,00% 14 100,00%

V2 14 100,00% 0 00,0% 14 100,00%
Tabla 11
Pruebas de Normalidad

Kolmogorov-Smirnova Shapiro-Wilk
Estadistico gl Sig. Estadistico gl Sig.
Vi 0,222 14 0,06 0,9 14 0,113
V2 0,168 14 ,200%* 0,929 14 0,298

La muestra, en nuestro caso es de n=14 por lo que empleamos el modelo de
Shapiro-Wilk (n < 50), luego vemos que el p-valor (Sig.) para V1 es de .113 y para
V2 es .298. Para las pruebas paramétricas p-valor debera se mayor que 0.05 y usan
el modelo de correlacion de Pearson.

Luego estamos con conjunto de valores V1 'y V2, paramétricos y para analizar las
correlaciones entre las hipétesis planteadas, se efectuara mediante el calculo del

coeficiente “r’ de Pearson.

Contrastacion de la hipotesis general

Ho: No existe relacién entre la Gestién de Infraestructura de Redes Vialesy
Seleccion de Carreteras Georreferenciadas en los Gobiernos Regionales 2021
H1: Existe relacion entre la Gestion de Infraestructura de Redes Viales y Seleccion

de Carreteras Georreferenciadas en los Gobiernos Regionales 2021
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Tabla 12
Significanciay correlacion entre Gestion de Infraestructura de Redes Viales
(V1) y Seleccion de Carreteras Georreferenciadas (V2)

Variable Variable
Relaciona V1 Relaciona V2
Correlacion Pearson 1 ,883**
Variable . .
Relacional:v1 ' (bilateral) /000
N 14 14
Correlacion Pearson ,883** 1
Variable . .
Relacional: V2 Sig. (bilateral) ,000
N 14 14

**La correlacion es significativa al nivel 0,01 (bilateral)
Interpretacion:

El objetivo principal del trabajo de investigacion, es determinacién de la valides o
no de las hipétesis planteadas en esta Tesis relacionadas a las dos variables
principales V1: Gestion de Infraestructura de Redes Viales y V2: Seleccién de
Carreteras Georreferenciadas. Para ello aplicamos los analisis estadisticos sobre
las matrices de resultados encontrados en las encuestas efectuadas.

El valor del estadistico r de Pearson es de 0.883, por lo que la correlacion es Muy
Significativa y tiene un 99% de confianza. Ademas, como el valor del Sig (bilateral)
es de 0.00, en este estudio de investigacidn encontramos una correlacion positiva
alta, que implica que son directamente proporcionales.

Con ello, se demuestra que la hipotesis nula no se cumple y por tanto se cumple la
hipétesis propuesta:

“Existe relacion entre la Gestion de Infraestructura de Redes Viales y
Seleccién de Carreteras Georreferenciadas en los Gobiernos Regionales
2021”7
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Contrastacién de la primera hipotesis especifica

Ho: No existe relacidn entre Seleccion de Carreteras Georreferenciadas y el
Planeamiento y Administracion

H1: Existe relacion entre Seleccién de Carreteras Georreferenciadas y el

Planeamiento y Administracion

Tabla 13
Correlacion entre la dimensidon Planeamiento y Administracion y la variable

Seleccion de Carreteras Georreferenciadas

Dimension Variable
D11 Relaciona V2
Correlacion Pearson 1 ,826**
Dimensién D11  Sig. (bilateral) ,000
N 14 14
Correlacion Pearson ,826** 1
Variable . .
Relacional: V2 Sig. (bilateral) 000
N 14 14

Interpretacion:

Analizamos la relacion entre la dimensién D11: Planeamiento y Administracion y

la variable V2 Seleccidon de Carreteras Georreferenciadas, teniendo en
consideracion las hipotesis planteadas.

El valor del estadistico r de Pearson es de 0.826, por lo que la correlacion es Muy
Significativa y tiene un 99% de confianza. Ademas, como el valor del Sig (bilateral)
es de 0.00, en este estudio de investigacion encontramos una correlacion positiva
alta, que implica que son directamente proporcionales.

Con ello, se demuestra que la hipotesis nula no se cumple y por tanto se cumple la
hipétesis propuesta:

“Existe relacion entre Seleccion de Carreteras Georreferenciadas y el

Planeamiento y Administracion”
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Contrastacion de la segunda hipotesis especifica

Ho: No existe relacion entre Seleccion de Carreteras Georreferenciadas y las Fases
de la Gestion Vial

H1: Existe relacion entre Seleccion de Carreteras Georreferenciadas y las Fases

de la Gestion Vial

Tabla 14
Correlacion entre la dimension Fases de la Gestion Vial y la variable

Seleccion de Carreteras Georreferenciadas

Dimension Variable
D21 Relaciona V2
Correlacion Pearson 1 ,802%*
Dimensién D21  Sig. (bilateral) ,000
N 14 14
Correlacion Pearson ,802** 1
Variable . .
Relacional: V2 Sig. (bilateral) 000
N 14 14

**La correlacion es significativa al nivel 0,01 (bilateral)

Interpretacion:

Analizamos la relacién entre la dimension D21: Fases de Gestidn Vial y la variable
V2 Seleccion de Carreteras Georreferenciadas, teniendo en consideracion las
hipétesis planteadas.

El valor del estadistico r de Pearson es de 0.802, por lo que la correlacion es Muy
Significativa y tiene un 99% de confianza. Ademas, como el valor del Sig (bilateral)
es de 0.00, en este estudio de investigacion encontramos una correlacion positiva
alta, que implica que son directamente proporcionales.

Con ello, se demuestra que la hipotesis nula no se cumple y por tanto se cumple la
hipétesis propuesta:

“Existe relacion entre Seleccion de Carreteras Georreferenciadas y las

Fases de la Gestion Vial”
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V. DISCUSION

El impacto de la gestion de la infraestructura vial se analiza desde la perspectiva
del usuario, obteniendo conclusiones como: “existe una influencia inversa y
significativa entre la gestion de mantenimiento vial y la satisfaccion del usuario de
la carretera” (Urquizo & Lizbeth, 2021). También el estudio puede direccionarse en
el plan técnico empleado en la gestion vial, obteniéndose otro tipo de conclusiones,
por ejemplo: “los planes de mantenimiento no cuentan con un sustento técnico
conveniente ya que no tienen un inventario vial actualizado” (GARCIA &
GUERREROS, 2021).

Estos analisis, se basan en carreteras que a priori ya han sido seleccionadas para
la implementacion de su gestion vial a través de la ejecucion de estudios, obras o
mantenimiento. Lo que implica ver solo el efecto final, mas no la causa que originan
en la problematica de la infraestructura de transportes.

La hipétesis principal planteada en esta investigacion y demostrada mediante un
analisis estadistico, nos indica que existe una fuerte relacion entre la gestion de la
infraestructura vial y la seleccion de carreteras georreferenciadas. Si el paquete de
carreteras, ha sido seleccionados con criterios que no satisfacen las necesidades
de las personas a trasladare en un ambito geografico determinado, luego el impacto
sera negativo, aun si la gestion haya logrado sus objetivos técnicos.

Otro enfoque a la problematica presenta esta direccionada a desconcentrar las
redes viales, considerandose que: “tener una red vial de calidad que permita la
interconexion entre capitales de provincia, es decir, la teoria de desarrollo
sostenible a través de infraestructura vial de calidad” (Rosales & Alvarado, 2016).
En la misma linea esta: “realizacion de un Plan Vial, relacionandolo con un
esquema de ordenamiento del territorio y la conformacion de los sistemas viales en
el pais” (FLORES JUCA, 2013).

Estos enfoques estan relacionados a los resultados obtenidos en la dimension D22
Elementos de Seleccién, 79 % consideran deficiente este indicador, debido a que
el criterio de “corredores logisticos” direcciona el tipo de carreteras en su seleccion,
mientras los estudios demuestran que el conjunto de carreteras que forman redes

con interconexion territorial, es el objetivo de una gestion vial sostenible.
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En lo que respecta a los resultados de correlacién entre las dimensiones de la
Variable Gestion Vial y la Variable Seleccion de carreteras, se aprecia una fuerte
dependencia en promedio el factor de Pearson es de 0.814, analizaremos cada una
de estos dos casos.

La dimension Planeamiento y Administraciéon es un componente importante de
la Gestion Vial que esta relacionada a la implementacion de las fases de ejecucion
de los proyectos de inversion. Teniendo el conjunto de carreteras seleccionadas,
es necesario asignar un presupuesto que sustente su ejecucién durante el tiempo
total planificado en el cual la carretera alcance el nivel de servicio requerido. En
este aspecto el paradigma de la conservacion vial, es ejecutar la mayor cantidad
de obras en funcién de la disponibilidad presupuestal (Alberto Bull, 2003).

Pero en la realidad los fondos publicos no son suficientes para mantener un Plan
Vial por largo tiempo, para el caso de laos Planes Regionales son 10 anos, luego
hay que efectuar una actualizacion de prioridades en las carreteras seleccionadas,
en funcion de los presupuestos anuales disponibles.

En este caso, se tiene que cambiar el paradigma y se debera de seleccionar un
nuevo paquete de carreteras cuyos estados puedan alcanzar una red en mejores
condiciones a mediano y largo plazo segun los recursos disponibles que se deberan
de mantener para lograr el objetivo (Alberto Bull, 2003).

Que la correlacion tenga un valor de 0.823, implica que la Seleccion de Carreteras
se convierte en una herramienta fundamental, dentro del esquema de ejecucion de
la Gestion Vial.

El sistema de gestidn vial tiene como uno de los objetivos de importancia, planificar
estratégicamente la inversion para la ejecucion las fases respectivas en cada una
de las carreteras seleccionadas de la red vial respectiva. (M. Benzadon, 2007)
Una de las dimensiones de la Variable Seleccion de Carreteras es la de Elementos
de la seleccidn, tiene una valoracion del 57% deficiente y 43% eficiente mientras
qgue la dimensién Criterios de Seleccion, su valoracion es 79% deficiente y 21%
eficiente, ello implica que la componente de los criterios de seleccion influye
mayormente en la relacion entre las dos variables.

Que el Planeamiento y Administracion no tenga una buena conduccion, podria estar

relacionada a que los criterios de seleccion no son los convenientes en la seleccion
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de carreteras, por ello en la implementacion presupuestal, deban de considerarse
otras carreteras que no fueron elegidas.

La dimension de Fases de la Gestion Vial, esta vinculada a la ejecucion de los
proyectos de inversion publica de carretera y se maneja dos aspectos la direccion
técnica y el apoyo logistico. La capacidad operativa de los gobiernos regionales
debe estar relacionada con el conjunto de carreteras seleccionadas y el tipo de
acciones a ejecutar esto es: Estudios, Construccion, Mejoramiento, Rehabilitacion
o Mantenimiento.

Para mostrar como se desarrollan estos planes viales, se presentan las cifras
proyectadas en el Plan Vial Departamental Participativo (PVDP) de Cajamarca
2011-2020. EI monto total de inversiones en 10 afos programados es de
aproximadamente UU$ 251 millones, de los cuales UU$ 34 millones (14%)
mantenimientos rutinario y periddico, UU$ 35 millones (14%) conservacion niveles
de servicios y UU$ 182 millones (73%) construccion y mejoramiento. El costo de
este plan sobrepasa la capacidad operativa y presupuestal del Gobierno Regional,
Segun el Clasificador de Rutas del Sistema Nacional de Carreteras vigente,
Cajamarca tiene trece (13) rutas departamentales o regionales con una longitud
total de 952 kms, de los cuales, segun el PVDP, ocho (08) carreteras o rutas estan
consideradas para la construccion y mejoramiento en una longitud de 881 kms que
corresponde al 81% del total.

Esto implica que, en la seleccion de carreteras para la gestion vial, no se ha
considerado el criterio de capacidad operativa y presupuestal, la construccién de
las carreteras demanda una logistica administrativa y técnica, desde la contratacion
para los estudios, luego su ejecucion y supervision, asi también para la ejecucion
de la obra, los tiempos son considerables, ademas de obtener el financiamiento,
esto implica no cumplir con lo programado.

El reporte de eficacia del gasto publico, de la Sociedad de Comercio Exterior del
Perdt COMEXPERU, como resultados del afo 2021 se tuvo una ejecucion
presupuestal del Gobierno Regional de Cajamarca es del 87.3%, en ejecuciéon de
proyectos de inversion 45 % y en lo referente al sector transportes la ejecucion fue

del 29 %. Los objetivos programados en los PVDP, no se han cumplido.
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Segun los resultados de la evaluacion estadistica, la valoracion dada a la dimension
Fases de la Gestion Vial es de 57% deficiente y 43% eficiencia, ello esta en
concordancia con la casuistica mostrada del Gobierno Regional de Cajamarca, en
donde la seleccién de las carreteras no es la conveniente por lo que al implementar
la gestion vial esta no se puede cumplir.

Es necesario un cambio de paradigma en la seleccidn de carreteras, el objetivo no
efectuar la gestion vial de todas las carreteras asignadas al Gobierno Regional, sino
establecer un sub conjunto de vias que estén relacionadas con el desarrollo
socioeconémico un ambito geografico muy focalizado, pero con un respaldo
presupuestal sostenible en el tiempo de ejecucion del Plan Vial y su respectiva
gestion.

La infraestructura vial tiene como elemento primordial el pavimento de la superficie
de rodadura, cuya vida media depende del material que lo compone, el uso que
tiene y el medio ambiente ademas de otros factores. En la Gestidn Vial,
principalmente la fase del mantenimiento periddico y rutinario es el objetivo de los
planes para conservar la transitividad. El objetivo de la gestion de infraestructura
vial, actualmente se direcciona a manejar todos los elementos de la carretera por
medio de acciones que manejen su funcionamiento arménico y que este
acompanado con planes que se adecuen, en el largo plazo, a las posibles
eventualidades o riesgos ya sea del aspecto técnico, operativo o presupuestal y
qgue estén en plena evaluacion. (Solminihac,2019)

Por otro lado, la Gestion de la Infraestructura vial se basa en un analisis de los
datos viales relacionados con el inventario, el estado, el trafico, los costos unitarios
y los modelos de deterioro vial. Estos datos pueden ser analizados por software
especializados, permitiendo obtener los niveles y asignaciones de presupuesto
Optimos para luego ser tomados en cuenta en la toma de decision final para la
elaboracién del Plan Final, complementando los criterios de optimizacion
economica. (CAREC, 2018)

El presente trabajo de investigacion tuvo como objetivo principal el de establecer si
existia una relacion entre la gestion Vial y la Seleccion de Carreteras de un Plan
Vial. Luego de un analisis estadistico (r = 0.814 promedio) se ha demostrado que

si se establece una dependencia bivariante entre ambos elementos.
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Por otro lado, se calculd la valoracion a las variables y dimensiones, agrupando los
cuatro valores de Likers en dos conjuntos de niveles deficiente y eficiente,
encontrandose una tendencia fuerte al primero, lo que se ha analizado si esto
corresponde a las ejecuciones reales en la gestion de las redes viales
departamentales o regionales. La casuistica mostrada sustenta que la modalidad
de seleccidn de carreteras actual, no esta reflejando la necesidad de la gestion vial
planteada y a su vez no se sustenta en el tiempo ya que no se han considerado
parametros relacionados a los riesgos de financiamiento y capacidad operativa que
aseguran la implementacién del Plan Vial.
En el tema de esta tesis se considera como una de las variables principales la
selecciobn de carreteras georreferenciadas mediante matrices de
identificacion vial, ella esta referida al procedimiento que se efectua segun las
Guias Metodoldgicas elaboradas por Provias Descentralizado del MTC en base a
las cuales se estructuran los Planes Viales Participativos. La presentaciéon de la
data o informacion socioeconémica y de las rutas del Sistema Nacional de
Carreteras, correspondientes al ambito geografico de la region de la regidn, para
este caso, se efectua mediante la presentacion de un total de treintainueve (39)
matrices o cuadros, de los cuales he considerado solo seis (6) matrices que son las
basicas para la priorizacion de las carreteras para su seleccion, las cuales he
denominado “Matrices de identificacion vial”, mostradas en la ANEXO 5.
En estas matrices estan cuantificadas los criterios para la seleccion de carreteras,
se denominan (indico cuadro de la guia):

MATRIZ 1: DATOS GENERALES (cuadro 27)

MATRIZ 2: ELEGIBILIDAD (cuadro 15)

MATRIZ 3: CRITERIOS SOCIALES (cuadro 17)

MATRIZ 4: CRITERIOS ECONOMICOS (cuadro 24)

MATRIZ 5: CRITERIOS TECNICOS (cuadro 26)

MATRIZ 6: PRIORIZACION (cuadro 35)

El problema radica, cuando estas matrices son aplicadas a datos de las redes viales
departamentales de los Gobiernos Regionales, no estan relacionados con la
realidad de capacidad técnica-administrativa y tampoco la presupuestal cuando se

implementan los respectivos planes y la seleccidn de las carreteras tienen poco
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impacto con la necesidad de los usuarios para transportarse en un ambito
geografico determinado.

En un estudio de investigacion sobre “Gestion del Programa de Mantenimiento de
carreteras y desarrollo socioeconémico” efectuado en la Region San Martin,
concluyo que la ejecucion del mantenimiento y el impacto socioecondmicos han
tenido un nivel de regular, de acuerdo a la perspectiva del personal que labora en
estas actividades. (S. Pizarro, 2019).

En lo que corresponde a los elementos de seleccién, Dimension12, tanto las
matrices de identificacion vial y el inventario vial georreferenciado son los basicos
y en este estudio ellos tienen una valoracion de deficiente y esto se debe a que en
su estructura de las matrices no hay algoritmos relacionales que de manera
cuantitativa genere la matriz final de seleccibn y que no se contemple el
componente de implementacion, que podria ser otra matriz que indique las
probabilidades organizacional - economicas para ejecutar el proyecto vial
respectivo.

Fundamentalmente, del analisis efectuado se demuestra que existe un elemento
relacional entre la gestion Vial y la seleccién de carreteras, el cual deberia ser la
‘implementacién de la gestion”, teniendo un tratamiento como un elemento
fundamental definiendo la estructura del mismo. Los trabajos de investigacién que
he revisado sobre este tema, indican que el impacto de la gestidon vial en los
Gobiernos Regionales no es totalmente beneficioso y las ejecuciones de sus fases
no tienen continuidad en el cronograma proyectado.

El Programa de implementacion de un sistema de gestion de infraestructura
vial tendria que tener un esquema dinamico constituido por cinco niveles (H.
Solminihac, 2018):

Nivel 1: Identificacidn y analisis

Nivel 2: Enfoque del programa: definicidn estructuras institucionales y estrategias
Nivel 3: Acciones formales y financiamiento

Nivel 4: Procedimientos de toma de decisiones para la implementacion

Nivel 5: Evaluacion de ejecucion y resultados
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En el siguiente esquema se representan los cinco niveles, siendo el Nivel 3 de
mayor importancia dentro del circuito de implementacion.
Figura 8

Ciclo de Implementacidon de Gestion Vial

Nivel 1:
Identificacion y analizar aspectos

-~ ™~

Nivel 2:

Nivel 5: Seleccionar enfoque del programa.

Evaluacion del proceso y sus Definir estructuras institucionales y
resultados estrategias.
Nivel 4:
Implementacion a través de nuevos Nivel 3:
procedimientos de toma de Adopcion formal y financiamiento
decisiones, tareas, incentivos y - para el programa
regulaciones

Fuente: Esquema adaptado de la Figura 2.9 (H. Solminihac, 2018)

Nivel 1:

Esta relacionado con la elaboracién de Plan Vial mediante las guias respectivas,
pero efectuando algunas modificaciones y actualizaciones.

Nivel 2:

Elaboracion de un "Programa de Implementacion", aqui se establece la estructura
organizacional que estara a cargo de la ejecucion y cuales seran las estrategias
para el aspecto administrativos y técnicos.

Nivel 3:

Formalizaciones del financiamiento necesario para el programa de implementacion
indicando las fuentes respectivas. Manejo y control de los presupuestos anuales
para el cumplimiento de la gestion vial.

Nivel 4:

Procedimientos y protocolos, asi como el marco regulatorio y técnico para la toma
de decisiones en la ejecucion de la gestion vial de la red vial. evaluacion de la

ejecucion presupuestal y los avances de obras y/o mantenimientos.
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VI. CONCLUSIONES

En funcion de los resultados estadistico cuantitativos obtenidos de la data
resultante de la medicion de las variables y dimensiones definidas en esta
investigacion, tenemos lo siguiente:

Primera Conclusion:
La relacion entre la gestion de infraestructura de redes viales y la seleccion de

carreteras georreferenciadas mediante matrices de identificacidn, existe y es
significativa y directamente proporcional. El elemento relacional deberia ser la
‘implementacion de la gestién”.

Segunda Conclusioén:
Es necesario la actualizacion de las matrices (cuadros) de identificacion vial que

se emplean para la seleccidn de las carreteras georreferenciadas, considerando
los elementos de conformacién de redes viales como son los nodos o empalmes
entre carreteras y otras caracteristicas que incidan en la anexion de ciudades y

centros poblados. En la estructura de las matrices no hay algoritmos relacionales
gue de manera cuantitativa genere la matriz final de seleccion. y no contempla el

componente de implementacion de la gestion vial.

Tercera Conclusion:

La informacion (data) de las carreteras tienen que ser actualizadas, a fin de tener
elementos cuantitativos en base a los cuales se puedan establecer modelos de
seleccién de carreteras para la gestion vial con un enfoque social y territorial de
acuerdo al modelo de Desarrollo Endégeno. Una mayor anexion interna incide en

una mayor fortaleza de los lugares de produccion.

Cuarta Conclusion:

La implementacion de la gestion vial de la infraestructura de redes viales, debe
establecer un enlace fuerte entre los Planes Viales Participativos con enfoque
multi anual y su ejecucion mediante los Planes Operativos Institucionales y el
manejo presupuestal que posibilite la obtencidn de resultados de manera
ordenada y con definiciones de indicadores que establezcan los avances reales
de los planes a través del numero de carreteras seleccionadas que han sido

intervenidas.
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VIl.  RECOMENDACIONES

Con la finalidad de iniciar una implementacion de acciones que condicionen a un
mejoramiento en la Gestion de infraestructura de redes viales y seleccion de
carreteras georreferenciadas, se sugiere lo siguiente:

Primera Recomendacion:

Revision y actualizacién del sistema normativo relacionados a la Gestion Vial,
estableciendo de formas especifica el tratamiento de los lineamientos de
planificacion, implementacion, ejecucion y seguimiento en cada una de las fases de
la misma. Haciendo uso de instrumentos legales como son las directivas técnico

administrativas y otros.

Segunda Recomendacion:

Adecuacién de las Guias para la elaboracion de los Planes Viales Participativos y
la capacitacion y apoyo continuo a los encargados de la elaboracion y seguimientos
de ellos, relacionada a las modalidades de seleccion de carreteras para ser
gestionadas. Elaborar matrices sobre el “Programa de Implementacién de la
Gestion Vial”, para tener definidos los lineamientos para una ejecucion real de los

proyectos de inversion, en funcion de un cronograma financiado.

Tercera Recomendacion:

En los Gobiernos Regionales, deben considerar la operacion de una Unidad de
Inventario Vial, mediante la cual pueda efectuar el relevamiento de la informacién
de las carreteras dentro de su ambito geografico, mediante el uso de tecnologia
satelital georreferenciada y fotogramétrica. El objetivo es estructura una base de
datos que al procesarla se obtengan reportes y formatos que puedan ser utilizados

para la toma de decisiones en las inversiones publicas.

Cuarta Recomendacion:

Mantener coordinaciones técnicas con el Ministerio de Transportes vy
Comunicaciones, a fin de estandarizar los protocolos y matrices de identificacion
vial para manejar de manera uniforme los procedimientos de seleccion de

carreteras para la gestion de la infraestructura vial.
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ANEXOS

Anexo 1: INSTRUMENTO DE INVESTIGACION
CUESTIONARIO DE ENCUESTA

Datos Informativos

Gobierno Regional:

Dependencia:

[ ] Direccion Regional GORE [ ] Gerencia GORE [ ] DRTC
Tiempo de servicio en la institucion:
Sexo: F[[] M [] Fecha de la encuesta:

Instrucciones:

Estimado funcionario(a) y/o servidor(a) del Gobierno Regional, quisiera conocer su
opinion sobre Gestidn de infraestructura de carreteras y el proceso de seleccion
para estructurar el Plan Vial Departamental Participativo, referida a las rutas
departamentales o regionales del SINAC, en el ambito de competencia.

Esta encuesta no constituye ninguna forma de evaluacién ni auditoria de los
servidores del Gobierno Regional, sino una forma de obtener data para la
elaboracioén de mi Tesis de Maestria en Gestion Publica.

La finalidad es académica y de investigacion cientifica universitaria.

Responder segun la siguiente valoracion: (marcar con “x”)

1: Muy en desacuerdo, 2: En acuerdo, 3: De acuerdo, 4: Muy de acuerdo
Agradezco por anticipado su participacion.

La encuesta esta relacionada con los siguientes temas:

e Gestion de infraestructura vial: Es la accidbn de administrar la
infraestructura vial del Sistema Nacional de Carreteras-SINAC, para la
ejecucion de las fases del planeamiento (planes viales), estudios (pre
inversion, definitivos de ingenieria), obras viales (construccion,
rehabilitacion, mejoramiento), mantenimiento (rutinario, peridédico) vy
operacion (mantenimiento niveles de servicios).

e Seleccion de carreteras georreferenciadas a ser gestionadas: Es el
procedimiento de obtencion del listado Priorizado de Vias Departamentales
qgue formaran parte de la gestién vial, constituido por el analisis y diagnostico
de la situacion de las carreteras de la Red Vial Departamental o Regional del
SINAC, que se efectuan mediante las matrices (cuadros) de identificacion
vial y los criterios de seleccion establecidos. Considerando la Guia
Metodologica para la elaboracion del Plan Vial Departamental Participativo.



Variablel: Gestion de infraestructura de redes viales

Dimensiones

item

Indicador

D11: Planeamiento
y Administracién

¢Esta de acuerdo con el nimero de
carreteras de la red vial
departamental del SINAC que se
proyectaron intervenir para el afio
20217

¢Esta de acuerdo con la asignacion
presupuestal para el afo 2021 para
la ejecucion proyectada de la
gestion de las redes viales
departamentales de su
competencia?

¢Esta de acuerdo con el manejo
administrativo de la ejecucion
presupuestal anual 2021 para la
gestion de redes viales?

Dimensiones

item

Indicador

D12: Fases de
Gestion Vial

¢Esta de acuerdo con que ha sido
adecuada la ejecucion de obras del
tipo de rehabilitacion,
mejoramiento, construccion, que se
ha efectuado en la red vial
departamental en el afio 20217

¢Esta de acuerdo con que ha sido
adecuada la ejecucion del
mantenimiento periodico o
rutinario, que se ha efectuado en la

red vial departamental en el afio
20217




Variable2: Seleccion de carreteras georreferenciadas

Dimensiones

item

Encuesta

D21: Proceso de
seleccion

¢Esta de acuerdo que las matrices
de identificacion vial de la Guia
Metodoldgica son suficientes para
la elaboracién del Plan Vial
Departamental Participativo?

¢Esta de acuerdo que deban
incluirse nuevas matrices de
identificacion vial relacionadas a
redes con coberturas de dreas
geogrdficas especificas, en la
metodologia de seleccidn de
carreteras?

¢Esta de acuerdo que el inventario
vial de cardcter bdsico
georreferenciado de las rutas este
actualizado, para ser considerado
en elaboracién del Plan Vial
Departamental Participativo?

D22: Criterios de
seleccion

¢ Esta de acuerdo con considerar
prioritariamente el criterio de
seleccion de carreteras como
corredores logisticos?

10

¢Estd de acuerdo con considerar
también prioritariamente el criterio
de seleccion de redes de carreteras
con conexiones con otras rutas
viales y anexiones a centros
poblados conformando redes viales?

=============(|_AEA/2022)




Anexo 2: MATRIZ DE CONSISTENCIA

conformando redes viales

Formulacién del problema Objetivos Hipétesis VARIABLES E INDICADORES
Problema general Objetivo general Hipdtesis general Variablel: Gestion de infraestructura de redes viales
¢Como se relaciona la Gestién de  |Determinar la relacion de Gestidn de |Existe relacién entre la Gestion Dimensiones Indicadores Items Escala Niveles
infraestructura de redes viales y la  |infraestructura de redes viales y la  |de infraestructura de redes viales|D11:Planeamiento y Administracién [numero de carreteras de la red
seleccidén de carreteras seleccidén de carreteras y las modalidades de seleccién vial del SINAC a ser gestionadas 1
georreferenciadas mediante georreferenciadas mediante de carreteras georreferenciadas asignacién presupuestal para el
matrices de identificacion vial? matrices de identificacion vial afio 2021
2
Problemas especificos: Objetivos especificos Hipétesis especificas manejo administrativo de la
PE1: ¢Como influye las seleccion de |OE1: Establecer la posible relacion  [H1: Existe relacion entre la ejecucion presupuestal anual
carreteras en el Planeamientoy entre las seleccion de carreterasy el [seleccidn de carreterasy el
Administracion de la gestion vial? Planeamiento y Administracion de la |Planeamiento y Administracién 3
gestion vial de la gestidn vial Escala ordinal
PE1: ¢Codmo influye la seleccidn de OE2:Establecer la posible relacién H2: Existe relacion entre la D21: Fases de Gestion Vial Adecuada ejecucion de obras:
carrteras en la ejecucién de las entre la seleccidn de carrterasenla [seleccion de carrterasy la rehabilitacion, mejoramiento,
Fases de Gestion Vial? ejecucion de las Fases de Gestidn ejecucion de las Fases de Gestidn construccion 4
Vial Vial
Adecuada ejecucion del
mantenimiento periddico o
rutinario 5
Variable2: Seleccion de carreteras georreferenciadas
Dimensiones Indicadores Items Escala Niveles
D21: Elementos de la seleccion Matrices de identificacion vial de 6
la Guia Metodoldgica
Inclusién de nuevas matrices de
identificacion vial en la Guia 7
Metodoldgica
Inventario vial de caracter basico
georreferenciado este actualizado 8
Escala ordinal
D23: Criterios de seleccién Criterio prioritario: corredores 9
logisticos
Inclusién como criterio prioritario:
conexiones con otras rutas y
anexiones con centros poblados 10




Anexo 3: MATRIZ DE OPERACIONALIZACION

rutas y anexiones con centros
poblados conformando redes

Variable Definicién conceptual Definicién operacional Dimensiones Indicadores items Escalas
Accién de administrar la Medicion indicadores del manejo |D11:Planeamiento y Administracion numero de carreteras de lared
infraestructura vial del SINAC, a de la Gestion de la infreastructura vial del SINAC a ser gestionadas 1
través de las fases de: planeamiento, |de carreteras , a traves del grado de
estudios, ejecucion, mantenimiento y |percepcion sobre la caracteristica
operacion, incluyendo aquellas de cada indicador en una escala asignacién presupuestal para el
relacionadas con la preservacion de la |ordinal afio 2021 2
integridad fisica del derecho de via.
manejo administrativo de la
ejecucion presupuestal anual
3
V1: Gestion de infraestructura de .
redes viales Escala ordinal
D21: Fases de Gestidn Vial Adecuada ejecucion de obras: 4
rehabilitaciéon, mejoramiento,
Adecuada ejecucion del
mantenimiento periédico o
rutinario
5
Conjunto de procedimientos y Medicién de los indicadores de las |D21: Elementos de la seleccién Matrices de identificacion vial
criterios de priorizacién para elegir caracteristicas de la seleccion de de la Guia Metodoldgica
las infraestructuras de carreteras del |carreteras para la ejecucion de su 6
SINAC y los tipos de fase de gesti6 fase de g vial , a traves del
vial que le correspondan ser grado de percepcién sobre la
ejecutados, mediante el uso de caracteristica de cada indicador en Inclusion de nuevas matrices de
matrices de identificacion vial. una escala ordinal identificacién vial en la Guia
Metodoldgica 7
V2: Seleccién de c?rreteras Inventario vial de cardcter basico Escala ordinal
georreferenciadas georreferenciado este 8
actualizado
D23: Criterios de seleccion Criterio prioritario: corredores
logisticos 9
Inclusién como criterio
prioritario: conexiones con otras 10




Anexo 4: MATRIZ DE DATOS DE VARIABLES Y DIMENSIONES

Variablel: Gestion de infraestructura de redes viales

Variable2: Seleccion de carreteras georreferenciadas

D11:Planeamiento y Administracion

D21: Fases de Gestion Vial

D12: Elementos de seleccion

D22: Criterios de seleccion

Entrevistado item 1 item 2 item 3 item 4 item 5 item 6 item 7 item 8 item 9 item 10
GRO08-E1 3 4 3 3 4 3 4 3 1 4
GR13-E2 4 3 4 3 3 4 3 4 2 3
GR21-E3 3 3 3 2 4 3 3 4 2 4
GRO09-E4 2 3 2 2 2 2 3 2 1 2
GR15-E5 3 2 2 1 3 3 2 2 1 1
GRO4-E6 3 3 3 3 3 3 4 3 3 4
GR14-E7 2 2 2 2 3 2 2 4 2 3
GR22-E8 3 3 2 2 4 3 4 1 2 4
GRO5-E9 2 3 2 2 3 2 4 2 1 3

GRO6-E10 3 2 2 1 2 3 2 1 1 2
GR10-E11 3 3 2 1 2 4 3 2 1 3
GR20-E12 3 3 3 3 3 3 4 3 2 3
GR20-E13 1 2 2 2 2 1 2 2 1 2
GR20-E14 2 2 2 1 2 2 3 2 1 2




Anexo 5: MATRICES DE IDENTIFICACION VIAL

MATRIZ 1: DATOS GEMERALES

Datos Generales del Camino Departamental [CO)

Codigo CD | Cadigo de Ruta 0rigent Destino] Dep. | Prov. [ Dist.
MATRIZ 2: ELEGIBILIDAD
Datos Generales del Camino Departamental [CO) Elegihilidat!
Impacto | Elegible
Céadigo CD [ Cadigo de Ruta [Drigent Destino] Dep. | Prov. [ Dist S | [SIINO)
MATRIZ 3: CRITERIOS SOCIALES
- Criterios Sociales
Datos G les del C. 1] t tal [CDY = — -
atos Generales del Camino Departamental [CD) FPoblacion [ Pobreza | Ezclusitn social
Codigo CD | Cadigo de Ruta [Origent Destino] Dep. | Prov. [ Dist Fob | Norm | | Nom | IES
MATRIZ 4: CRITERIOS ECONOMICOS
. Criterios Econdmicos
Datos G les del C. 1] t tal [CD
atos Generales del Camino Departamental [CD) Asociatividad Productiva Competitividad
N Yolume |Factor de | ¥olumen™ |Morm N Factor de ICM“Factor_p |Morm
Product | n de ponderaci | Fac_pond Productos ponderacion onderacion
Cédigo CD | Codigo de Ruta [Origend Destino| Dep. | Prov. | Dist (05  [earga (on eracion Principales ICM
Princip |agregad Priorizados
ales o [PPFP) por
Prioriza el MTC
MATRIZ 5: CRITERIOS TECMICOS
. Criterios Técnicos
Datos G les del C. D t tal [CDX — —
atos Generales del Camino Departamental (CD) Conectividad Fisica Trafico
. . - - - Longitu (Grado |Long Fac |Morm
Codigo CD | Codigo de Ruta Pllgenf Destino| Dep. | Prow. ‘ Dist. dCD de (e e IMDA Norm

MATRIZ 6: PRIORIZACION

Datos Generales del Camino Departamental [CO)

PRIORIZACION

Cddigo CO | Codigo de Ruta Origent Destino| Dep. Frov.

Dist.

INDICE | ORDEN
DE DE
PRIORI | PRIORI
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