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Resumen

La infraestructura tiene un impacto crucial en el bienestar de la poblacion, mas no
es sencillo medirlo por diversas metodologias. La presente investigacion tiene como
objetivo establecer el vinculo entre la ejecucién de un proyecto de mejoramiento de
infraestructura vial para el sector 9 del distrito de Villa El Salvador, y cobmo impacto
dicho proyecto en la calidad de vida de las personas de los grupos 2, 3, 4y 5 de
dicho sector en lo que respecta al bienestar personal y fisico, material y social.

El tipo de investigacion es no experimental, de disefio correlacional, partiendo de
una muestra de estudio de 126 residentes contribuyentes. La técnica utilizada fue
la encuesta, mediante un cuestionario que sirvié para la recoleccion de datos.

Los resultados de la investigacion concluyen en que no todos los habitantes de los
grupos seleccionados mejoraron su nivel de vida de manera equitativa, quienes
mejoraron mas fueron aquellos que detentaban cierto bienestar material previo y
Cuyo grupo se encontraba situado estratégicamente cerca de avenidas principales,
espacios de desarrollo econémico o espacios residenciales previos; en tanto, que
los otros mejoraron el nivel de vida en menor grado. Asi mismo, se observa que el
indicador de bienestar social es el que estuvo muy por debajo de los indicadores
de bienestar personal y fisico y material, lo que indicaria que no se realizé una
planificacion con enfoque de desarrollo social para dicho proyecto.

Palabras clave: Infraestructura vial, calidad de vida, bienestar personal y fisico,
bienestar material, bienestar social, desarrollo social, desarrollo urbano, proyecto
de inversion.
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Abstract

Infrastructure has a critical impact on well-being but it is not easy to measure
because of different methodological issues. In this research, it is studied the impact
that the construction of road infrastructure has on the well-being of people from
groups 2, 3, 4 and 5 belonging to 9 area in Villa El Salvador-Lima-Lima. This study
analyses three dimensions of well-being: personal and physical, material and social.

To that end, we construct a data set with a sample of 126 resident taxpayers, using
the technique of the questionnaire, our data was analyzed by a non-experimental
method with a correlational design.

The results show that the road construction improved the quality of life of the
inhabitants unequally depending on their previous standard of living so gaining
access to the roads helped more those who already enjoyed with a certain well-
being and were strategically located. Meanwhile for others, gaining access to the
roads helped less which is evident if we look the item of social welfare, this is
attributed to the fact that the infrastructure road was not planned with a social
development approach.

Keywords: Road infrastructure, quality of life, personal and physical well-being,
material well-being, social well-being, social development, urban development,
investment project.
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I. INTRODUCCION

Las redes viales, en tanto parte neurdlgica de la infraestructura de transporte,
no solamente son un aspecto articulador en todas las politicas de desarrollo, sino
qgue son el eje de las mismas, las cuales son impulsadas por el Estado con la
finalidad de reducir las brechas de desigualdad existentes, pero también de reforzar
capacidades e impulsar recursos que posee cada territorio a nivel nacional,
provincial o local (CEPAL, 2019); constituyen pues la columna vertebral de las
actividades productivas, extractivas y distributivas, en tanto, permiten la
accesibilidad a los espacios, vinculan personas Yy territorios, pero también
economias y finanzas.

No son abundantes los estudios que establecen la correlacion entre redes
viales y calidad de vida; en cambio proliferan aquellos que han establecido una
relacion directa entre infraestructura vial y crecimiento econémico o comercial no
solo a nivel local, sino regional y nacional. No obstante, al plantear dicha relacion,
también se establece una correspondencia con los efectos que ese desarrollo
econdémico ha tenido en la poblacién, logrando evidenciar un bienestar en la misma
y con ello la mejora en su calidad de vida. Esto ultimo debido a que facilitan el flujo
de mercancias y el movimiento de personas ademas de propiciar actividades de
indole comercial y social. Por otro lado, mejoran las condiciones de habitabilidad
de la poblacion directamente afectada, aumentando los niveles de urbanizacion, el
cual, al llegar a su cenit, generalmente tiende a disminuir (Ng et al, 2019); esto
altimo significaria que mejoran las condiciones cémo vive la poblacion no solo a
nivel personal y fisico sino también material y social.

En la dltima década hay un interés porque los proyectos de infraestructura vial
no solo ayuden al desarrollo econémico sino también social, lo que va de acuerdo
con los objetivos de desarrollo sostenible (ODS) plasmados internacionalmente en
la agenda 2030 de Organizacion de las Naciones Unidas, como desafio para
trasformar el mundo y mejorarlo (ONU, 2018). Es evidente que se necesita construir
infraestructuras en especial para América Latina, Africa y todos aquellos paises que
se encuentren en vias de desarrollo, las cuales deben ser sostenibles y de calidad,

con énfasis en la resilencia al cambio climatico (ONU, 2018). Esta conviccion ha



sido asumida por la Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL,
2019) como una oportunidad para América Latina.

Existen paises del area occidental, en los cuales la infraestructura ha sido un
elemento vital para mejorar la calidad de vida de las personas, en Inglaterra, por
ejemplo, promovio la inclusién social, fomenté la empleabilidad y brind6é acceso a
la educacion y a campafas de salud (Cooper et al, 2019). En Estados Unidos, las
condiciones de las redes viales hicieron posible un buen servicio de transporte que
articulé espacios rurales, permitio que los habitantes puedan acceder de manera
ventajosa al mercado laboral, mejorando sus ingresos pero también los conecté
con servicios de educacion y salud, esto ultimo mejor6 la calidad de vida de los
pobladores lo cual se tradujo en las mejoras de habitabilidad de su comunidad
(Mattson et al, 2021). Finalmente, en Noruega, las redes viales favorecieron las
oportunidades de empleo, la conectividad, el ahorro en el tiempo de viaje y en el
gasto en varios pobladores de los distritos que ya gozaban de cierto bienestar,
permitiéndoles repotenciar el atractivo de la zona mejorando asimismo su calidad
de vida; sin embargo, no se tratd de una mejora equitativa para todos los
pobladores, como se vera pues no siempre todos los pobladores se benefician con
la construccion de infraestructura vial (Welde &Tveter, 2022).Y, mas bien dichas
redes viales pueden aumentar las desigualdades y cumplir solamente un cometido
politico.

Mientras que en el &rea oriental, también son dignos de mencionar los casos
de la construcciébn de redes viales en Azerbaijan que impulsé la actividad
econdémica fomentando el comercio exterior, que impacto en el bienestar material
de los hogares que se encontraban aledafios a las carreteras, los cuales mejoraron
su calidad de vida (Yusupov, 2020). Caso analogo sucede en Ghana, con los
proyectos de desarrollo vial en Kisumu, Kenya y Accra, que fueron planificados con
una perspectiva de desarrollo urbano y con el objetivo de convertir a las ciudades
en centros mas competitivos y atraer inversiones, hecho que no solo repercutié a
nivel econémico sino también en el aspecto social, trasformando la vida de los
habitantes, sus viviendas se valorizaron, pudieron obtener mejores empleos. No
obstante, no todos los pobladores se beneficiaron, sino que los que mas poseian
obtuvieron mayor beneficio que aquellos que poseian menos (Khanani et al, 2021);

en este sentido, este caso se asemeja a Noruega, pues la construccion de redes



viales si bien mejoroé la calidad de vida de algunos, aumenté la brecha entre los que
menos poseian y los que poseian medianamente.

Pese a que las redes viales sean prioridad en América Latina, menos del 18%
de sus redes viales estaban pavimentadas hacia el 2015 (CEPAL, 2018). Sus
inversiones en este rubro entre el 2010- 2019 fueron de 0.6 % del PIB anual inferior
a los demas paises del mundo y solo superior a Medio Oriente y Africa del Norte
(CEPAL, 2021). Es decir, el avance en redes viales no ha sido considerable solo
han aumentado el 1% anual llegando a 18 km de redes viales por cada 100 km?,
Por tanto, se considera imperativo que la region invierta aproximadamente 310.690
millones de délares a fin de dar sostenibilidad a los caminos existentes para que
sean transitables y construir nuevas redes viales hasta fines de esta década (BID,
2021); y, también con el objetivo de poder cumplir con los ODS trazados e
interrumpidos por la coyuntura de pandemia.

El panorama peruano no es mas alentador, el Per( tendria que invertir 35,766
millones de dolares para poder cumplir con los ODS, convirtiéndose en el quinto
pais que debe invertir mas en infraestructura, solo superado por Colombia,
Argentina, Brasil y México respectivamente (BID, 2021). Es menester mencionar
que no todas las redes viales son producto de la inversion neta del Estado peruano,
sino que se han realizado también con capital privado, desde el afio 2003 hasta el
2017 se ejecutaron dieciséis contratos de concesion para construccion e
implementacion de redes viales, invirtiendo 4,899 millones de doélares por parte del
capital privado, mediante APP (Asociaciones Publico Privadas) (OSITRAN, 2018),
lo cual sin lugar a dudas mejoré la transitabilidad en la infraestructura vial que a su
vez interconectd espacios y tuvo impacto en el desarrollo econémico nacional.

En el Perd, no todas inversiones en infraestructura vial tienen como objetivo
integrar espacios y acercar a los pobladores a sus centros laborales, existen
algunas que son mas bien construidas con fines politicos. De ahi que, se explique
su falta de planificacién estratégica con un enfoque econémico que cumpla con el
Plan Nacional de la Infraestructura para la Productividad (MEF, 2019) que tiene
como lineamientos dar prioridad y articular todas las inversiones a favor de la
productividad y competitividad del pais; se realice con una proyeccion social que

esté de acuerdo con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS); y, de acuerdo a



un enfoque territorial que busque optimizar las bondades de nuestros recursos y
capacidades.

Es esta coyuntura de impulso a la construccion de redes viales para fomentar
la productividad, se explica el afan de muchas autoridades de gobierno local,
regional y nacional en la construccion de infraestructura vial, es el caso de Villa El
Salvador (Lima) cuyos representantes ediles se interesaron particularmente por la
construccion sistematica de pistas, veredas y muros de contencion, aduciendo que
ello permitiria mejorar las condiciones de vida de sus habitantes desde las
dimensiones del bienestar personal y fisico, material y social.

Villa el Salvador es un distrito urbano marginal que posee un sector con fuerte
potencial industrial, sin una completa articulacion de todo el territorio sino mas bien
gue unas zonas se han desarrollado mas por la actividad industrial que realizan vy,
otras lo han hecho por encontrarse ubicadas cerca de la carretera panamericana,
0 bien por ser una zona preeminentemente residencial como es el caso de la
primera zona.

El censo de poblacién y vivienda del 2017 evidencia que de los grupos 2,3, 4
y 5 del sector 9 de Villa El Salvador, solamente el grupo 2 se encuentra clasificado
como estrato medio bajo con un ingreso per céapita por hogar de 883.72 a 1073
soles; en tanto, los grupos 3, 4 y 5 son considerados de estrato bajo con un ingreso
por hogar de 836.71 a menos (INEI: 2020b). Un afio después, al analisis de pobreza
monetaria evidencia que los grupos 3 y 5 se encontraban clasificados en el grupo
1 de mayor pobreza monetaria con un rango de 31.7 a 43.0% mientras que los
grupos 2 y 4 se hallaban en el grupo 2 de 19.7 a 27.6 % (INEI, 2020a). Parece que
éstos ultimos grupos si pueden acceder a la canasta basica mientras que en el caso
de los primeros no, lo cual definitivamente indica que el grupo 2 posee clase media
baja y satisface sus necesidades de la canasta basica, el grupo 4 si bien son pobres
puede que realicen trabajos informales y ello les ayuda a acceder a la canasta
basica familiar; mientras que no sucede lo mismo en los casos de los grupos 3y 5.

En este contexto, en el cual el 20.2% de la poblacion vive en la pobreza, es
en el que se impulsa no solamente el “Plan Nacional de la Infraestructura para la
Productividad” (MEF, 2019) sino la realizacién de diversos proyectos de inversion

en el marco del Sistema Nacional de Programacion y Gestion de Inversiones



INVIERTE.PE, el cual estaba en vigencia desde febrero del 2017, y tenia como
objetivo reducir de las brechas y mejorar las condiciones de vida de la poblacién.

En el presente estudio es de particular interés, el analisis de coémo influyo el
desarrollo del proyecto de infraestructura vial en la calidad de vida de los residentes
del sector 9, por lo que se establece como problema general ¢Cémo influye el
desarrollo del proyecto de infraestructura vial del afio 2020, en la calidad de vida de
los residentes de los grupos 2,3,4 y 5 del sector 9 de Villa El Salvador? Y a partir
del mismo se plantearon problemas especificos: ¢Como influye el desarrollo del
proyecto de mejoramiento vial del afio 2020, en el nivel de bienestar personal y
fisico, y el nivel material y social, de los residentes de los grupos 2, 3, 4 y 5 del
sector 9 de Villa El Salvador?

En ese sentido, la presente investigacion es una herramienta vital para
quienes toman decisiones llAmese autoridades ediles o de gobierno, a fin que
puedan analizar y establecer parametros de evaluacion y medicion de la efectividad
del desarrollo de proyectos de infraestructura vial y su repercusion en la mejora de
la calidad de vida de la poblacion.

A partir de ello, se ha abordado como caso a los grupos 2,3,4 y 5 del sector
9, que evidenciaran en el decurso de este analisis las dimensiones de bienestar de
la muestra, lo que es mas notorio en aquellos que antes de la ejecucion del proyecto
poseian una situacion de clase media y que detentaban mas ventajas por colindar
con avenidas principales, mostrando asi que la mejora en la calidad de vida no es
equitativa en todas las poblaciones donde se construye infraestructura vial, sino
gue depende de las capacidades propias pre existentes, de la situacion estratégica
del territorio y de la situacion socio econémica que se poseia previamente al
proyecto. Es en este sentido que, la infraestructura vial puede mejorar el nivel de
vida de poblacién, pero también puede agravar las diferencias entre la poblacién
(Khanani et al, 2021; Welde &Tveter, 2022). Si bien nuestro estudio es de caso bien
podria aplicarse para otras realidades y el analisis de la misma implementacién de
redes viales a nivel metropolitano seria un quehacer pendiente para algun
investigador interesado.

El objetivo que este estudio se ha propuesto a nivel general es: Determinar
coémo influye el desarrollo del proyecto de mejoramiento vial del afio 2020, en la

calidad de vida de los residentes de los grupos 2, 3, 4 y 5 del sector 9 de Villa El



Salvador (Lima) y como objetivos especificos: Determinar como influye el desarrollo
del proyecto de mejoramiento vial del afio 2020, en el nivel de bienestar personal y
fisico, material y el nivel social de los residentes del sector 9 de Villa El Salvador
(Lima).

Para la consecucion de los mencionados objetivos, se parte de la hipétesis
general: El desarrollo del proyecto de mejoramiento vial del afio 2020, influye
positivamente en la calidad de vida del residente de los grupos 2, 3, 4 y 5 del sector
9 de Villa El Salvador-Lima- Lima, y como hipdtesis especificas: El desarrollo
proyecto de mejoramiento vial del afio 2020 influye positivamente en el nivel de
bienestar personal y fisico, material y el nivel social de los residentes de los grupos
2, 3,4y 5 del sector 9 de Villa El Salvador -Lima-Lima.



II. MARCO TEORICO

Actualmente, el tema infraestructura vial y calidad de vida no posee abundante
bibliografia, se prefiere abordar las pesquisas desde la infraestructura de transporte
en el cual la infraestructura vial es un ambito, no de menor importancia sino crucial.
Es menester hacer explicito que el enfoque de redes viales como promotoras de
crecimiento econdmico han sido superadas por la consideracion de la importancia
gue tiene contemplar el aspecto social para el desarrollo inclusivo y, no se trata de
un desarrollo desigual sino sostenido con énfasis en el aspecto ecoldgico y en la
reduccion de la pobreza (ONU, 2018); de ahi que en la agenda mundial se
considere la importancia de la ayuda que deben dar los paises ricos a los pobres
con el objetivo de reducir las brechas de desigualdad.

En una temprana postura que vincula directamente infraestructura vial y
desarrollo social de la poblacion, se pronuncian Lynch, et al (2013), estos
ingenieros en su nota de orientacion dirigida a modo de reflexion para las
instituciones encargadas del desarrollo de proyectos de infraestructura, relacionan
infraestructura vial con desarrollo social, evidencian la importancia de la
construccion de caminos y de proyectos de infraestructura de transporte como
medio que conduce a la reduccién de la pobreza, no solo en las zonas rurales,
marginales sino también en aquellas urbanas. Estos autores concluyen afirmando
que, si bien la implementacion de obras viales produce un impacto en el bienestar
de la poblacién, a que esta tenga mas acceso a mercados, centros de salud e
instituciones educativas; por otro lado, se debe realizar un mantenimiento constante
de aquellas con el objetivo de darles sostenibilidad, en vez de estar construyendo
carreteras sobre antiguas, de manera semejante se debe tener en consideracion el
impacto ambiental que la construccién de las carreteras puede acarrear. Por su
parte, el Banco Mundial, sede en Peru (2015) aborda el tema de la infraestructura
vial, desarrollo econémico y el impacto que tiene en la calidad vida de las personas
no solo a nivel socioecondmico sino a nivel alimenticio. La perspectiva de este
organismo internacional es a partir de la importancia no solo de la integracion
geografica de determinados espacios para la conectividad, sino de una integracion
que facilite la movilidad de bienes, personas y servicios, es decir una integracion
econdmica pero llega mas lejos pues asevera que una integracion de espacios

econdémicos no es suficiente sino que se necesita una integracién estratégica de



espacios que promuevan el desarrollo social mejorando con ello la calidad de vida
de las personas. Esta institucion concluye afirmando que las redes viales deben ser
planificadas y construidas con una vision estratégica no solamente para integrar a
las ciudades y regiones e impulsar su crecimiento economico y desarrollo social,
sino que se trata de impulsar un desarrollo sostenido que al interconectar espacios
y vidas, descentralizarian las principales ciudades como Lima y Arequipa y en
consecuencia mejoraria la calidad de vida de sus habitantes quienes padecen
problemas y desordenes alimenticios que oscilan entre la desnutricion y la
obesidad.

Desde las posturas de Lynch et al, y el Banco Mundial sede Peru, se
plantearan diversos lineamientos internacionales a nivel macro que iran
descendiendo hasta aquellos necesarios de acuerdo a una realidad focalizada que
puedan satisfacer las necesidades de la poblacion; por ello la CEPAL (2019),
considera que se debe tener en cuenta tener en consideracion el andlisis del
territorio a fin de proponer politicas nacionales, sectoriales y locales, que puedan
articularse y que respondan a las necesidades de la poblacion. Por su parte, la ONU
(2018) estima también la importancia del territorio y de su articulacion, como
requisito sine qua non de desarrollo econdmico y de la mejora de las condiciones
de vida al poblador; de ahi que, un espacio articulado permite la movilizacién de las
personas a centros laborales donde pueden obtener empleos que sean productivos
y que aporten a una economia sostenible, que mejoren sus condiciones
econOmicas con sueldos que satisfagan sus necesidades y, a mas necesidades
satisfechas, menos pobreza, lo cual se evidencia en la mejora de la calidad de vida
de la poblacion. De manera analoga, Ng et al (2019) observa que la infraestructura
vial posee un rol fundamental en la movilidad de las personas y de los bienes y
permite acceder al comercio y a beneficios sociales; es mas plantea una relacion
de dependencia entre urbanizacion y crecimiento econémico, al punto de que el
crecimiento econémico aumenta cuando el nivel de urbanizacion es bajo, pero
disminuye cuando la localidad ha superado el nivel standard de urbanizacién; es
decir, ayuda a que una localidad se urbanice, pero una vez que se ha logrado
aumenta la urbanizacion de una localidad hasta que esta se estabiliza y luego se
mantiene. El autor concluye aseverando que aquellas politicas centradas en el

desarrollo de infraestructura vial deben considerar aspectos socioeconémicos y del



territorio, a bien decir una planificacién urbana con el objetivo que el crecimiento
econdmico de dicha localidad sea sostenible.

Desde una perspectiva del cuidado del medio ambiente y de sus repercusiones
en la calidad de vida de las personas, la CEPAL (2019) plantea que la
modernizacién en infraestructura debe partir del respeto al medio ambiente y
sostenibilidad; por tanto, las inversiones deben efectuarse para obtener una
infraestructura de calidad y resiliente que potencie el crecimiento econdémico,
generando empleos y aumentando ingresos a la poblacion beneficiaria (CEPAL,
2019); concluye afirmando que de este modo, se logrard cumplir también con el
objetivo de reducir los indices de pobreza y la desigualdad entre los paises y ad
intra entre los pobladores de las diferentes regiones y ciudades en un pais y, en
consecuencia, mejorara su nivel de vida.

Las atestaciones precedentes explican el por qué la Corporacién Andina de
Fomento (CAF) - Banco de Desarrollo de América Latina (2020), considera esencial
las inversiones en infraestructura pues éstas ultimas activan la economia de las
regiones o localidades a fin de que puedan repercutir en otras dimensiones como
la social, por ejemplo, lo cual ha sido asimismo dificil de medir. Es asi como las
inversiones en infraestructura siguen estando en la agenda de aquellos paises que
aun adolecen de una adecuada conectividad de espacios.

Desde una perspectiva que intenta acelerar la era de los servicios, el Banco
Interamericano de Desarrollo (2020) aduce haber dejado atras una era de concreto
para dar paso a una de servicios, atestacion que implicaria la necesidad de acelerar
la conectividad para una mejora en los servicios y, en consecuencia, se debe
invertir mas en todo aquello que posibilite los servicios. No obstante, Santos et al
(2021) nos demuestra que para mejorar los servicios de transporte se debe
construir o mejorar las obras de infraestructura publica existentes; es decir, la
infraestructura vial se convierte en el basamento principal para la mejora de
servicios de transporte, el aumento de la conectividad y, repercute en las
dimensiones de bienestar personal y fisico, material y social de la poblacion
beneficiada. A lo cual Xiaofeng at al (2021) agrega que la construccion de una
carretera tiene un impacto directo estimulante en el desarrollo social y econémico,
asi como fomenta las inversiones, lo cual hace posible que repercuta en la calidad

de vida de la poblacion pues éstas mejoran sus ingresos porque obtienen una mejor



insercion en el mercado laboral; sin embargo, concluye afirmando que es imperativo
considerar balancear el desarrollo de redes viales con el aspecto ecoldgico y asi
minimizar el impacto ambiental que acarrear problemas a la calidad de vida de los
habitantes.

Este estrecho vinculo indirecto entre calidad de vida e infraestructura vial ha
sido abordado de manera casuistica para paises de occidente y oriente asi como
para América Latina, Cooper et al (2019) plantean en el caso de Inglaterra que el
transporte es capaz de facilitar interacciones sociales y promover la inclusion social
pues entre las numerosas ventajas a nivel social y econémico que posee se
encuentra que fomenta la empleabilidad, da oportunidades de educacién y
recreacion, da acceso a campafias de salud pero concluye afirmando que no todo
es color de rosa pues la interconectividad tiene asimismo desventajas como el
aumento de la congestion vehicular, el estrés que provoca dicha congestiéon y la
contaminacion ambiental, todo ello también repercute en la calidad de vida de las
personas. Es decir, si bien por un lado ayuda en el bienestar material, fisico y social
no siempre puede tener un impacto positivo en la salud.

Un caso semejante es el de Noruega, Welde &Tveter (2022) plantean que si
bien, por un lado, las redes viales favorecieron las oportunidades de empleo, la
conectividad, el ahorro en el tiempo de viaje y en el gasto; por el otro, es muy dificil
afirmar que la construccion de redes viales tiene un impacto semejante en todos
los casos. Mientras que, en algunos distritos éstas Ultimas repotencian el atractivo
de la zona mejorando asimismo las condiciones de vida de la poblacion; en otros,
en cambio, no logran mas que cumplir con un cometido politico, es mas incluso
aumentaron las disparidades sociales en la poblacion. Por ello concluyen
aseverando que es dificil de afirmar que todas las redes viales posean un amplio
impacto local.

Otro caso es el de Estados Unidos, analizado por Mattson et al (2021) quienes
analizan cémo el transporte influyé en la calidad de vida de la poblacion pues las
personas pudieron acceder de manera mas ventajosa al mercado laboral, ello se
tradujo en la mejora de la habitabilidad tanto en las zonas urbanas como no
urbanas, para lo cual era fundamental contar primero con las redes viales. Estos

autores concluyen afirmando como en las areas rurales o marginales, este servicio
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de transporte gracias a la infraestructura vial fue determinante para que la poblacion
acceda a beneficios de salud y educacion.

Otro aporte internacional es el de Obregdn (2008) quien analiza la casuistica
de dos carreteras: el EIX transversal de Catalunya (Espafia) y la carretera MEX 120
(México) y el impacto social. En su precitado estudio, dilucida que la infraestructura
de un pais tiene un impacto directo en la calidad de vida de sus pobladores, en el
caso de las infraestructuras de transporte, permiten que los desplazamientos de los
usuarios sean mas rapidos y con mayor satisfaccion; de ahi que para medir el grado
de complacencia de los usuarios se usen variables como; tiempo de viaje, el pago
por viaje, la congestion, etc.

En el caso de oriente, Yusupov (2020) examina lo acontecido con las redes
viales en Azerbaijan donde éstas conectaron espacios y ello facilitd el comercio
exterior. En este pais musulman, los caminos son el eje vertebrador de la actividad
econOmica y social, tienen un impacto en el bienestar material de los hogares. El
autor concluye afirmando que aquellas comunidades ubicadas cerca de las
carreteras fueron las que mejoraron mas su calidad de vida beneficiandose
econémicamente, lo cual bien podria conducirnos a aumentar las brechas sociales.

Situacién anédloga es la de Gahna, en la que Khanani et al (2021), estudia los
casos de las redes viales en Kisumu, Kenya y Accra, las cuales fueron planificadas
con una perspectiva de desarrollo urbano con el objetivo de convertir a las ciudades
en centros mas competitivos y atraer inversiones, hecho que no solo repercute a
nivel econdmico en Ghana sino también en el aspecto social, trasformando la vida
de los habitantes. Los autores concluyen afirmando que la construccion de
carreteras trajo como consecuencia que las viviendas se valoricen; vy, la
accesibilidad, acarre6 el aumento de oportunidades de empleo, lo cual
indudablemente repercutié en la calidad de vida de las personas; sin embargo,
también hubo desventajas pues no todos los pobladores se beneficiaron, sino que
los que mas poseian obtuvieron mayor beneficio que aquellos que poseian menos.
En consecuencia, la construccion de redes viales si bien mejoré la calidad de vida
de algunos, aumenté la brecha entre los que menos poseian y los que poseian
medianamente.

En el caso de América Latina, un estudio contrastante es el de Garcia et al

(2019) para las carreteras de Baja California, México, para quienes la construccion
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de carreteras estd mas unida a la expansion de la ciudad y de sus espacios
periféricos, y solo depende de una buena politica de gestion e inversidén que dichas
carreteras sirvan para el desarrollo econdémico y social de los pueblos y aminoren
la desigualdad territorial. Estos autores plantean que no toda carretera tiene como
objetivo impulsar el desarrollo econdémico, sino que, al construirse una carretera,
promueve dicho desarrollo pues articula espacios, se puede acceder facilmente a
determinadas zonas, las viviendas mejoran su construccion, lo cual denota la
mejora de la calidad de vida, pero no solo de la poblacion directamente en cuestion
sino incluso de la poblacion de las zonas aledafas.

A estas anteriores atestaciones, se une el aporte de Durango (2016) para
Colombia, quien afirma que desarrollo econémico y conectividad de los espacios
se encuentran estrechamente vinculados, y solamente se mejora la conectividad
con el desarrollo de la infraestructura vial, esta mejora conduce indefectiblemente
a mejorar el bienestar socioeconémico de los municipios, con lo cual se promueve
el comercio interno y externo entre municipios, una mayor apertura al mercado v,
trae como consecuencia que el municipio crezca y se reduzcan las diferencias
socioeconémicas con otros distritos ademas hace posible que el distrito se
desarrolle econdmicamente. Durango concluye aseverando que todo crecimiento
econdémico repercutira en la reduccion de la pobreza y en el mayor bienestar que
disfrutara la poblacién.

En el caso peruano, Arpi (2015), sostiene que las redes viales no solamente
han generado desarrollo econémico, sino que han contribuido a reducir la diferencia
del ingreso entre los varones y las mujeres, concluye afirmando que si bien las
inversiones en infraestructura han aumentado; sin embargo, existen muchas
regiones donde la brecha de infraestructura es alta.

Calle (2016) en relacion a la infraestructura vial en la Amazonia asevera que
la primera permite el acceso a polos de desarrollo y facilita el transporte para las
actividades extractivas, hace posible que los servicios basicos puedan llegar a
lugares alejados, mejorando con ello la calidad de vida. Concluye afirmando que es
fundamental la planificacion de todos los proyectos de inversion vial, en especial
para la selva donde es imprescindible considerar el territorio en tanto posee gran
riqgueza bioldgica, alberga ecosistemas importantes y grupos nativos que estan

protegidos.
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Quispe, et al (2020) analizaron como se desarrolla el crecimiento econémico
y el bienestar de la poblacién a causa de la inversion en carreteras en el
departamento de Puno; concluyendo que, si hay crecimiento econémico, hay
progreso econdmico y si hay progreso econdmico hay bienestar social, y éste ultimo
solo se logra mediante la construccion de redes viales. Segun los autores, en ello
radica la razon por la cual las autoridades politicas se esmeran por lograr el
anhelado crecimiento econdmico y, para ello usan las inversiones publicas cuyo fin
es mejorar la calidad de vida de la poblacion y lograr el desarrollo local. Aunque
sus conclusiones conducen a observar que en el caso de Puno no se desarroll6 de
esta manera, tal vez por tratarse de provincia aducen los investigadores.

Delgado (2020) aborda la construccion del tramo Nuevo Lima — Barranca,
donde asevera que la interconectividad vial es fundamental no solo porque facilita
el transporte sino porque reduce las tarifas de los pasajes. Ademas, es visible la
mejora del vecindario y la satisfaccion del modo de vida del poblador; en tanto que
Hidalgo (2021) realiza un analisis casuistico para un sector de Villa El Salvador,
donde plantea la relacion directa entre infraestructura y satisfaccion de la poblacion,
en la cual la primera influye sobre la segunda, para él es importante que se priorice
determinados proyectos de inversion publica en aras a satisfacer las necesidades
mas apremiantes de la poblacion.

En la literatura precitada se ha evidenciado el vinculo entre redes viales y
calidad de vida no solamente a nivel de los organismos internacionales sino desde
la casuistica internacional y nacional, por ello se considera imperativo delimitar
campos de referencia en torno a las dos variables escogidas: infraestructura vial y
calidad de vida.

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Peru (2008) define la frase
infraestructura vial a nivel estructural, como la via y los soportes que constituyen la
estructura de las autopistas, pistas y caminos; en tanto que, Vasquez & Bendezu
(2008) la definen como una clase de la infraestructura de transporte conformada
por instalaciones y de activos fisicos que sirven se realicen todos los servicios de
transporte por via terrestre. Mientras que, por su parte, Vallverdu (2010), la define,
como la manera a través de la se articula y conecta un pais, lo cual hace posible
gue realice sus actividades productivas, distributivas y de servicios, incluyendo a

las de distraccion y turismo. En tanto que, el BID (2020) la define como aquellas
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estructuras construidas con el objetivo de interconectar espacios, base de la
infraestructura de servicios, ésta Ultima propia de una era post pandemia.

En el presente estudio la autora define, en adelante, como infraestructura vial,
a aquella parte de la infraestructura de transporte que conforma la estructura base
sobre la cual se construyen autopistas, pistas y caminos y que, permite articular e
integrar espacios, economias y sociedades por via terrestre pero que también hace
posible se pueda desarrollar una infraestructura de servicios, pues sin las primeras
las segundas no hallarian su razon de ser.

En cuanto a la categoria calidad de vida posee una copiosa bibliografia para
delimitar su significacion, es abordada desde el aspecto sanitario, psicolégico,
socioldgico e incluso econdmico. En la presente investigacion, se pone énfasis en
su caracter social, sin detrimento de la significacion que puede tener dicha frase en
otros ambitos.

La precitada categoria es definida por la Organizacion Mundial de la Salud
(1996) en relacion estrecha a como el ser humano percibe su contexto cultural y su
entorno, que objetivos, metas y preocupaciones posee; a lo cual se une su estado
fisico, psicologico, si es independiente 0 no, qué relaciones sociales posee, qué
factores financieros, sanitarios y ambientales pueden influir en él, asi como sus
creencias personales. En tanto, Sen (2002) define calidad de vida, como la
capacidad que poseen los seres humanos para alcanzar funcionamientos valiosos,
entendiendo por tales a todo el conjunto de posibilidades y oportunidades que
posee el individuo para escoger la manera idénea en que desea vivir; este
economista concluye afirmando que el mejor modo en que los individuos pueden
alcanzar una calidad de vida equitativa es que el Estado brinde igualdad de
oportunidades de acuerdo a las competencias y aptitudes de cada persona.

En contraste, Cardona & Agudelo (2005) aseveran que dicho concepto ha
variado en el tiempo de acuerdo a las construcciones culturales mas se puede
entender su significacion de un modo bidimensional, desde el aspecto individual
(privado) en el cual es fundamental tener en consideracion numerosos aspectos
subjetivos como el mismo sentido de la vida, la felicidad, asi como la satisfaccion
de las necesidades, los cuales permitirian que la vida posea calidad bajo un
compromiso moral; y, desde el aspecto colectivo (publico), donde se debe

contextualizar al individuo pues en ese contexto se encuentra un conglomerado de
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significados que el mismo ha construido, con la ayuda de las demas personas que
forman parte de su sociedad, y que le permiten valorar su vida y compararla de
acuerdo a criterios ya establecidos en la sociedad a la cual pertenece. Estos
autores concluyen afirmando que para definir calidad de vida es un requisito
ineludible contextualizar al hombre en su cultura.

Por su parte, Jiménez (2010) considera que la medicién de la calidad de vida
es una labor casi imposible de realizar, en especial si se toma en cuenta la vida en
la relacion con la impronta ecologica. De ahi que se trate de un concepto dinamico,
el cual se puede comprender desde una definicion macro sin por ello perder la
importancia vital de las dimensiones particulares que la definen per se; por ello
define esta categoria como el grado ideal de satisfaccion de las necesidades del
ser humano que pueden ser observables mediante indicadores, los cuales no hacen
mas que evidenciar como el hombre ha sido capaz de acceder a recursos para
tener manejo y dominio de su vida. En cambio, Urzia & Caqueo-Urizar (2012)
realizan un balance de los aportes tedricos en torno al término calidad de vida,
desde diferentes perspectivas tanto psicologicas como sociolégicas concluyendo
que toda la literatura en torno al término precitado es subjetiva, relativa de acuerdo
a cada persona y segun el contexto.

Cornejo (2016), relaciona intimamente este concepto con un estado
psicolégico ya sea de nivel emocional o cognitivo mediante el cual la persona
evalla la satisfaccion que se posee en las diferentes dimensiones de su vida ya
sea a nivel fisico, psicologico, ecoldgico, etc. En contraste a este autor peruano, el
departamento de Salud y Servicios Humanos de Estados Unidos (2020) a través
de Healthy People, define calidad de vida unida a la salud, como un concepto de
diversas dimensiones que incluye el aspecto fisico, psicologico y social, rebasa el
bienestar que es solo un aspecto de la calidad de vida, el cual estima los ambitos
que influyen en la vida del ser humano y su correspondiente satisfaccion con la
misma; en consecuencia se refiere a como el ser humano logra optimizar su
desarrollo fisico, personal, mental, material, social en un contexto que lo ayude a
vivir una vida agradable, provechosa y productiva. Finalmente, Garcia- Garcia &
Carrizales-Berlanga (2021) aseveran que la calidad de vida esta intimamente
vinculada a la salud, delimitando dimensiones como: la salud fisica, mental, la

percepcion de salud general, la vitalidad, el &mbito social y el aspecto emocional.
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La autora del presente trabajo considera que la calidad de vida es, un estado
de satisfaccion total que alcanza el hombre mediante el desarrollo de sus
capacidades, estado que depende de la percepcion del individuo (ambito subjetivo
y personal) quien sentira dicho bienestar; sin embargo el hombre no se encuentra
desligado de su medio sino inmerso en el mismo, por tanto, sus relaciones politicas
(de conflicto o de paz), sociales (bienestar educativo, bienestar salud, bienestar
ecologico, etc.) y econdmicas (insercidon en mercado, insercion laboral, bienestar
financiero, etc.), se encuentran en un contexto cultural, a través del cual se
traslucen los acuerdos o conflictos, el crecimiento econdmico y el desarrollo
material y social, avance en salubridad, desarrollo de infraestructura, acceso a la
educaciéon y tecnologia, entre otros aspectos (ambito publico). De modo que, la
calidad de vida de una persona puede resumirse en su sensacion de sentirse bien

dentro de un contexto politico, social, econémico y cultural concreto.
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. METODOLOGIA

3.1 Tipo y disefio de investigacion

La presente investigacion aborda el caso determinado de una parte de la
sociedad del sector 9 de Villa El Salvador, conformada por los grupos 2,3,4,5; en
tal sentido, se le considera casuistica pues analizara este caso especifico y cual es
la interrelacion entre estructura vial y calidad de vida. Asi mismo, debido a la
naturaleza de abordar solamente unos grupos humanos se le considera micro
social pues atafie a un espectro delimitado de grupos, en los cuales se evidencia la
relacion mejora de calidad de vida frente a un proyecto vial, que en adelante podrian
bien servir de paradigma de reflexion en campos mas amplios. En este sentido,
para el analisis del caso se observa como se encontraba la calidad de vida de los
precitados grupos antes del proyecto Mejoramiento de la accesibilidad vehicular y
peatonal de las calles internas de los grupos 02,03,04 y 05 del Sector 9 de Villa El
Salvador-Lima-Lima, confrontando dicha situacion con una evaluacion ex post del
mismo, a partir de ello, se formulan ciertas hipétesis que permiten acercarse a una
realidad desde la gestion publica, la cual tendra que ser refrendada.

Esta investigacion, por el objetivo de estudio, es basica, en tanto busca
conocer el impacto de las redes viales en la calidad de vida del grupo poblacional
estudiado y, de modalidad operacional correlacional pues establece relacion entre
dos variables (Medianero, 2022; Esteban,2018); en tanto se observa cémo la
variacion de una variable como el mejoramiento de la accesibilidad vehicular y
peatonal repercute en la otra que es la calidad de vida de los residentes del sector
9 de Villa El Salvador-Lima-Lima. Al mismo tiempo es orientada, en tanto esta
destinada a la verificacion de hip6tesis y obtencion de conclusiones.

Pero, al mismo tiempo, es descriptiva en tanto describe las particularidades
del sector 9 de Villa El Salvador-Lima-Lima, y las consecuencias que ha tenido el
mejoramiento vial y peatonal en su modo de vida, en una relacion reciproca y como
parte de un todo sistémico; con método observacional (Medianero, 2022). El disefio
es de corte transversal pues se trata de una investigacion que privilegia la
observacién en el analisis de datos de variables seleccionadas en un espacio
temporal, ademas que mide los datos en un solo momento (Hernandez Sampieri &

Mendoza, 2018); y, es no experimental porque el investigador no configura el modo
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como se produciran los hechos a investigar (Medianero, 2022; Corona, 2016); solo
los observa y describe, evitando la manipulacion de las situaciones a analizar.

Posee un enfoque cuantitativo en tanto se realiza una exhaustiva medicion de
las variables en relacién a los objetivos delimitados, de ahi que se verifiquen y
confirmen supuestos (Corona, 2016); pero también porque este enfoque brinda
oportunidad de contrastar las hipétesis con los hallazgos, lo cuales pueden ser
aplicados a otros ambitos o contextos (Medianero, 2022). Es asi como para la
presente pesquisa se opta por el desarrollo de encuestas, con cuestionarios de
preguntas cerradas, directas e indirectas preferentemente, para una poblacién,
cuya finalidad es la recopilacion de informacion, luego dichos datos son procesados
a través de la estadistica descriptiva en tanto, se visualiza la cantidad de personas,
nombres, edades, situacion civil pero también mediante la estadistica inferencial
pues se analiza la informacion obtenida de la muestra seleccionada y se plantea
conclusiones que se aplicaran a todo el conjunto.

El tipo de razonamiento empleado es el deductivo pues a partir de principios
generales, se pasan de estos conceptos, a probarse las hipotesis mediante el
analisis, a partir de los resultados concretos, que se aplican a un contexto particular,
arribando a determinadas conclusiones (Segura, 2017).

El esquema empleado es el siguiente:
\X/
/ r
" f

Doénde: M = Muestra (de vecinos de los grupos 2, 3, 4 y 5 del sector 9 de Villa El

1

Salvador-Lima-Lima).

V 1 = Variable proyecto de mejoramiento vial

(Proyecto de infraestructura vial: Mejoramiento de la accesibilidad vehicular y
peatonal en las calles internas de los grupos 02, 03, 04 y 05 del sector 9, distrito de
Villa El Salvador - Lima- Lima).

V 2 = Calidad de vida de los residentes del sector 9.

r = Correlacioén entre las variables V 1y V 2.
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3.2 Variables y operacionalizacion

Variable 1: Proyecto de mejoramiento vial

El proyecto de infraestructura vial denominado Mejoramiento de la
accesibilidad vehicular y peatonal en las calles internas de los grupos 02,03, 04 y
05 del sector 9, distrito de Villa El Salvador-Lima-Lima, es un proyecto de inversion
publica, cuya inquietud nace en el afilo 2015 frente a las necesidades de la
poblacién y es procesado por el entonces Sistema Nacional de Inversion Publica
asignandosele el cédigo correspondiente.

Este proyecto de inversion consiste en la participacion que realiza el Estado
gracias a la disposicion de recursos publicos que se usan para financiar de manera
parcial o total una obra, la cual se efectta con el propdsito de forjar un capital fisico,
como lo son las carreteras o toda la infraestructura vial que movilice el capital
humano existente en la poblaciéon, las inversiones y mejore el nivel de
empleabilidad, pero que también se articule con el capital institucional para
promover el proyecto o apoyar en la sostenibilidad, y, asimismo produzca capital
intelectual en torno a la generacion que conocimientos que fluyen en el proceso;
todo ello, en su conjunto con la finalidad de producir bienes y servicios de manera
efectiva (Disposiciones Generales del Reglamento del Decreto Legislativo 1252, art
3, inc. 14, con fecha 09 de diciembre del 2018).

En relacibn a lo mencionado anteriormente, el proyecto denominado
Mejoramiento de la accesibilidad vehicular y peatonal en las calles internas de los
grupos 02, 03, 04 y 05 del sector 09, distrito de Villa El Salvador - Lima-Lima, es un
proyecto de infraestructura vial que tuvo como objetivo gestar adecuadas
condiciones de transito vehicular y peatonal, se ejecuto en las calles internas de los
grupos 02, 03, 04 y 05 del sector 09, que corresponde al territorio VIl de Villa El
Salvador, que limita con la Av. José Olaya por el Norte, la Av. 200 Millas por el Sur,
la Av. Maria Elena Moyano por el Este y, la Av. Magisterio y su prolongacion Av.
Separadora Agro-Industrial por el Oeste.

El citado proyecto se aprobo el 26 de febrero del afio 2019, mediante
Resolucién de Gerencia Municipal 022-2019-MVES-GDU para la construccion de
35,237.88 m? de pavimento, de 19,250.93 m? de veredas y 504.41 metros lineales
de muro de contencion de concreto (Expediente Técnico del Proyecto de Inversion
Pudblica, SNIP 341900), e inicio su ejecucion el 14 de noviembre del mismo afio en
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cuestion, culminando la obra en agosto del afio 2020. EI monto del presupuesto del
proyecto ascendi6é a S/. 9,663,801.38 y para su ejecucién se realizé un convenio de
transferencia de recursos publicos con el Ministerio de Vivienda, Construccion y
Saneamiento el 08 de marzo del 2019, estipulandose un cofinanciamiento entre el
gobierno local representado por la Municipalidad de Villa El Salvador y el Ministerio
de Vivienda, Construccion y Saneamiento.

El monto de cofinanciamiento pactado llega a ascender a 53.22% del monto
total del proyecto por parte del Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento,
y el resto seria compromiso de la Municipalidad (Convenio 046-2019-Vivienda, de
transferencia de recursos publicos para la ejecucion del proyecto de inversion
publica entre el Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento y la
Municipalidad Distrital de Villa EI Salvador, 2019).

En este estudio, interesa la medicion de la variable calidad de vida de los
residentes del sector 9, debido a que es aquella que evidencia una respuesta a la

hipotesis planteada.

Variable 2: Calidad de vida de los residentes del sector 9.

Se habia delimitado campo de referencia de significado de calidad de vida
entendiéndose como la percepcion de una persona o de un grupo humano de sentir
bienestar, hecho que puede ser subjetivo desde el punto de vista individual mas
aun cuando trasciende a la esfera publica, es imperativo que dicha sensacion
humana se refrende con otras percepciones y experiencias en determinados
contextos socio materiales concretos que evidenciardn crecimiento econémico,
bienestar social, material, desarrollo en salubridad, mejora educativa, desarrollo en
infraestructura, adelanto tecnolégico, etc.

En la operacionalizacion se establece la manera como se va a medir y evaluar
las variables, estableciéndose dimensiones e indicadores. De este modo, las
dimensiones son parte de las variables o un fragmento de las mismas que permiten
comprender la variable en toda su complejidad; en tanto, los indicadores forman
parte de las dimensiones y son conceptos que evidencian que la variable esta
presente (Carballo & Guelmes, 2016). De este modo se establecen tres
dimensiones para nuestra variable calidad de vida que son parte de la misma: a)

Bienestar personal y fisico, b) Bienestar material y, ¢) Bienestar social; es asi como
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estas tres dimensiones conducen a la comprension mayor de lo que hemos
delimitado como campo de referencia calidad de vida.

Habiendo comprendido la variable a partir de las dimensiones propuestas,
es necesario establecer indicadores que son las unidades que permitiran la
observacion directa y hardn posible que la variable sea analizada, medida y
verificada (Arispe et al, 2020; Carballo & Guelmes, 2016). Por tanto, se plantean
como indicadores para bienestar personal y fisico: reduccion de tiempo de viaje al
centro laboral, el acceso a centros de educacion, reduccion de polvo y
contaminacion ambiental, reduccion de accidentes de transito en la zona y la
implementacion de campafas médicas; para bienestar material: acceso al
comercio, apertura de nuevos comercios, acceso a centros laborales; y, para

bienestar social: seguridad ciudadana y acceso a sefiales de red inalambrica.

Tabla 1
Operacionalizacion de la variable: Calidad de vida de los residentes del sector 9

Dimensiones Indicadores items Escalas de Niveles y
medicion rangos
Bienestar Reduccion de tiempo de
personal y fisico  viaje al centro laboral.
Acceso a centro de
educacion. Bajo [22 — 30]
Reduccion de polvo y 1-12 Medio [13 - 21]
contaminacion Alto [6 -12]
ambiental. Ordinal
Reduccion de
accidentes de transito Completamente
enlazona. - en desacuerdo (1),
Implem~enta0|,on_ de En desacuerdo (2),
campafias médicas Ni de acuerdo
ni en desacuerdo (3),
Bienestar Acceso al comercio. De acuerdo (4), Bajo [19 - 25]
material Apertura de nuevos Completamente de Medio [12 - 18]
comercios. 13-22 acuerdo (5) Alto [5 - 11]
Acceso a centros
laborales.
Bienestar social  Seguridad ciudadana 23-36 Bajo [26 - 35]
Acceso a sefiales de Medio [16 - 25]
red inalambrica Alto [7 -15]

3.3 Poblacién, muestray muestro

La poblacién o también conocida como el universo es el grupo de casos o

elementos, pudiendo ser personas u objetos que poseen ciertas peculiaridades que
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los identificaria como el todo, dicho universo es el interés de la investigacion, sobre
el cual se desea conocer algo (Hernandez Sampieri & Mendoza, 2018; Ventura-
Ledn, 2017). Cabe mencionar que una poblacion puede ser estudiada, medida e
incluso cuantificada (Arias-Gomez, et al, 2016); para ello debe ser definida, limitada
y accesible.

A diferencia de la poblacion, la muestra es un subgrupo de la poblacion que
constituye una parte representativa de la misma, la cual ha sido seleccionada para
realizar la investigacion. En tanto, el muestreo es el método usado para elegir a los
integrantes de la muestra, en esta investigacion se ha optado por el muestreo no
probabilistico, pues la eleccién de las unidades escogidas depende de la eleccion
propia del investigador (Hernandez Sampieri & Mendoza, 2018). Asi mismo, se trata
de un muestreo del tipo intencional, debido a que se intenta explorar la percepcion
de la poblaciéon del grupo de personas mayores de 18 afios en cuanto a la mejora
de su calidad de vida ex post la ejecucion del proyecto de inversion publica (Otzen
& Manterola, 2017). A lo cual se suma el efecto post pandemia que evita que se
interactie libremente con la poblacion y dificulta se efectten métodos
probabilisticos. No obstante, se considera que esta muestra permitird realizar
algunas inferencias a generalizarse para todo nuestro universo que es el sector 9
(Arias-GOmez, et al, 2016).

Delimitando campos de estudio, se tiene que la poblacion a estudiar la
conforman los residentes de los grupos 2, 3, 4y 5 del sector 9 de Villa El Salvador-
Lima. En ese sentido, se ha considerado al total de contribuyentes que residen en
los grupos 2, 3, 4 y 5, informacion que fue brindada por la Subgerencia de
Recaudacion, Control y Ejecutoria Coactiva de la Municipalidad Distrital de Villa El
Salvador, dicha poblacion estd constituida por 1402 contribuyentes. En
consecuencia, para efectos muestrales se ha escogido a 126 residentes
contribuyentes.

La férmula para el calculo de la muestra para poblaciones finitas es como se
indica a continuacion:

Nx*Z%2xpxq
d?*(N—1)+ Z?xpxq

n
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Tabla 2

Poblacién universo y muestreo del sector 09 de Villa El Salvador-Lima-Lima

Sector 9
N s %P oLl
02 470 33.52% 42
03 640 45.65% 58
04 121 8.63% 11
05 171 12.20% 15
Total 1402 100.00% 126

Fuente: Carta N° 412-2022-GRAT/MVES de 2 de junio del 2022 (Anexo 8)

n=125.96

Donde:

n= 126, niamero de la muestra

N = 1402, total de contribuyentes
Z=1.96, nivel de confianza del 95%
P=0.9, probabilidad de éxito 90%
g= 0.1, probabilidad de fracaso 10%

d= 0.05, 5% de error de estimacion.

3.4 Técnicas e instrumentos de recoleccién de datos

La recoleccién de informacion ha consistido en un proceso planificado y
sistematico que ha permitido reunir datos, que constituyen la base del analisis, a fin
de lograr resultados que conduzcan a la consecucion de los objetivos planteados y
a la confiabilidad del presente estudio (Hernandez Sampieri & Mendoza, 2018). En
esta herramienta, el elemento per se que la identifica es el cuestionario que consiste
en diversas preguntas relacionadas a una o0 mas variables, permite que la
informacion sea estandarizada, y que facilita la recopilacién y registro de datos
mediante preguntas que pueden ser: cerradas, de eleccion multiple, abiertas, etc.
(Hernandez Sampieri & Mendoza, 2018). Dichas preguntas que conforman el
cuestionario no deben demorar en responder mas de 35 minutos aproximadamente

so riesgo de cansar a la persona que las respondera.
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El cuestionario tiene diversas maneras de cémo llegar al encuestado, via
electronica por medio del Google forms, cuestionario impreso o mediante la
comunicacion directa. La ventaja que se observa es que el cuestionario permite
capturar un gran volumen de informacion sobre las variables, que no son mas que
los indicadores de éstas Ultimas; gracias a la técnica de muestreo, dicha
informacion nos conducird a corroborar las hipotesis y responder al problema
planteado. Ademas, es una herramienta de facil uso (Hernandez Sampieri &
Mendoza, 2018), y econdmica.

Luego de redactado el cuestionario, se realizo la validacion del instrumento a
través del juicio de expertos, quienes revisaron y evaluaron el contenido y
estructura del cuestionario y emitieron el dictamen de suficiencia del instrumento
previamente a la recoleccién de la data.

El cuestionario consté de 36 preguntas (18 antes y 18 después del desarrollo
del proyecto de mejoramiento vial), 12 preguntas referidas a la dimensién bienestar
personal y fisico, 10 preguntas referidas a la dimension bienestar material y 14 a la
dimensién bienestar social y se llevd a cabo los dias 25, 26 y 29 de junio,
encuestando a los residentes de los grupos 2, 3 4 y 5 del sector 9 de Villa El
Salvador. Asi mismo, se aplicé la prueba estadistica de fiabilidad con el Alpha de
Cronbach, obteniéndose un indice de confiabilidad de 0.803 para dicho

cuestionario.

Tabla 3
Juicio de expertos del instrumento para la variable calidad de vida

N° Grado académico Nombres y apellidos del experto Dictamen

1 Doctor Cruz Antonio Lip Licham Hay suficiencia
Doctor Edwin Alberto Martinez Lopez Hay suficiencia

3 Maestro Alfonso Arturo Hidalgo Moreno Hay suficiencia

3.5 Método de analisis de datos

En el presente estudio, los resultados se presentan en tablas de frecuencias,
porcentajes y gréaficos, de tal manera que la informacion se muestre ordenada y
facil de interpretar. Para la contrastacion de la hip6tesis, se usé la prueba no

paramétrica de Wilcoxon, empleando el software estadistico SPSS version 26.

24



3.6 Aspectos éticos

La investigacion cientifica o humanistica tiene como base principios éticos y
practicas de integridad cientifica que resultan de la profesion de los investigadores
a determinados valores en su modo de conducir y aplicar los resultados obtenidos
a lo largo de su aventura de trabajo intelectual (CONCYTEC, 2019).

El presente estudio, en todas sus fases de desarrollo se ha conducido en base
a los siguientes principios: integridad, honestidad y honradez, objetividad e
imparcialidad, veracidad, correccion y responsabilidad no solo en el proceso sino
para la difusion de los resultados de la pesquisa y, transparencia (CONCYTEC,
2019).

Estos principios se relacionan de manera directa con la ética que debe
atravesar a todos los campos de investigacion y del quehacer humano, teniendo en
consideracion el respeto al otro como sujeto que produce una investigacion
cientifica, producto de su intelecto y de su trabajo creativo, por lo cual es imperativo
citarlo en caso se tome alguna referencia, so riesgo de atentar contra su propiedad
intelectual, lo cual constituye plagio segun la institucibn American Educational
Research Association (2011).

En la misma linea ética y de integridad, se debe respeto, a la persona humana,
a su dignidad y diversidad, en muchos casos diversos grupos humanos son objeto
de investigacion, en el caso de muestreos, y en ese sentido, la investigacién debe

contribuir al bien publico (American Educational Research Association. 2011).
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IV. RESULTADOS

4.1 Resultados Descriptivos

Tabla 4
Resultados de la variable Calidad de vida.

Niveles de calidad de vida de las personas encuestadas del grupo 2, 3, 4y 5 del

sector 9
Proyecto de mejoramiento vial Proyecto de mejoramiento vial
Nivel Rango Antes Después
Bajo 66 - 90 96.03% 3.97%
Medio 41 - 65 3.97% 31.75%
Alto 18 - 40 0.00% 64.28%
Figura 1

Representacion gréfica de la variable calidad de vida ex ante y ex post del
proyecto.

Niveles de la calidad de vida

96.03%

100.00%
90.00%

80.00%

64.28%

70.00%
60.00%
50.00%
40.00% 31.75%
30.00%
20.00%
3.97%

10.00% 0.00%

0.00%
66 -90 41-65 18-40

Bajo Medio Alto

B Antes del Proyecto M Después del proyecto
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Los resultados mostrados en la tabla 4, figura 1, evidencian que de la muestra
que consta de ciento veintiséis (126) personas encuestadas, habitantes de los
grupos 2, 3, 4y 5 del sector 9 del distrito de Villa El Salvador, antes del proyecto el
96.03 % de habitantes no percibian ningun beneficio en su calidad de vida. De las
dimensiones consideradas, se hizo manifiesto que esto se debia a la carencia de
infraestructura vial, la cual segun los resultados de nuestra muestra favorecio las
mejoras en las condiciones de vida personales, educacion, salud, seguridad
personal. No obstante, el 3.97% de dicha muestra mostré poseer una calidad de
vida, nivel medio, siendo un porcentaje menor frente a la realidad contrastante y
mayoritaria que poseia una calidad de vida de nivel bajo o precario. De la tabla 4 y
figura 1, se obtiene que el 96.03% de las 126 personas encuestadas de los grupos
2, 3, 4 y 5 del sector 9 no percibian ningun tipo de beneficio personal y fisico,
material y social debido a que no contaban con infraestructura vial y el 3.97%
indicaron un nivel medio; es decir, antes de la ejecucién del proyecto de
mejoramiento vial en los grupos 2, 3, 4 y 5 del sector 9 de Villa El salvador;
posteriormente con el desarrollo del proyecto, el 3.97% indica como nivel bajo; es
decir, muy pocos no perciben los beneficios obtenidos, el 31.75% perciben un nivel
medio de los beneficios que les otorga el desarrollo del proyecto y un 64.28%
considera que ha el proyecto les ha otorgado diversos beneficios.

Si se observa la tabla 4 y la figura 1, se puede entablar una relacion
comparativa entre el antes del proyecto y el ex post del mismo, de donde se puede
vislumbrar que después de la construccion el proyecto de mejoramiento vial solo el
3.97% quedaron con un nivel de vida bajo; en tanto, el 64.28% elevd su nivel de
vida a alto y el 3.97 % que gozaban de una calidad de vida nivel medio la elevo a
un 31.75 % mejorando también su calidad de vida. En consecuencia, se puede
afirmar que el 96.03% mejoraron su nivel de vida a un nivel alto o medio, mientras
que el 3.97 % no pudo percibir los beneficios obtenidos de la ejecucidn del proyecto,
guedando abierta la posibilidad que pudo deberse a otros factores, los cuales son

ajenos al desarrollo de la presente investigacion.
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Tabla b
Dimensiones de la variable Calidad de vida

Niveles de las dimensiones de calidad de vida

Bajo Medio Alto
Antes  Después Antes Después Antes Después

Dimensiones/Nivel

Bienestar personal y 55.56%

- 3.97% 2.38% 31.75% 0.00% 64.28%
fisico

Bienestar material 90.48% 0.79%  9.52% 14.29% 0.00% 85.92%

Bienestar social 55.56% 3.17% 44.44% 60.32% 0.00% 36.51%

Figura 2

Niveles de las dimensiones de la calidad de vida

100.00%
90.00%
80.00%

70.00%

60.00%
50.00%
40.00%
30.00%
20.00%
10.00%

0.00%

Bienestar personal y fisico Bienestar material Bienestar social

H Bajo Antes M Bajo Después ™ Medio Antes M Medio Después M Alto Antes M Alto Después

Un analisis comparativo en torno a los niveles de las dimensiones de la
calidad de vida antes del proyecto y ex post el proyecto, segun la muestra, y como
se observa en la tabla 5 y figura 2, evidencia que:
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a)

b)

Ninguna persona gozaba de bienestar personal y fisico alto antes del
proyecto. El grupo que constituye el porcentaje del 2.38% podian afirmar
gue gozaban de bienestar personal y fisico medio mas el 55.56% Osea
mas de la mitad de la muestra poseia nivel de bienestar personal y fisico
bajo. Sin embargo, después del proyecto, el panorama cambia, el 64.28%
de las personas encuestadas evidencié que gozan de bienestar personal
y fisico alto mientras que el 31.75% goza de bienestar personal y fisico
medio y solo el 3.97% permanece con bienestar personal y fisico bajo.
En cuanto al bienestar material, ninguno de los encuestados refirié
poseer un bienestar material alto antes del proyecto, mas bien un 90.48%
poseia un bienestar bajo mientras que un 9.52% manifesté gozar de un
bienestar material medio, situacion que cambia con la ejecucién del
proyecto pues el 85.92% de la muestra expres6é haber conseguido
bienestar material alto; en tanto el 14.29% logré bienestar material medio
y solo el 0.79% se mantuvo con bienestar material precario.

Con relacion al bienestar social, el porcentaje obtenido contrasta con las
cifras de bienestar personal y fisico vy, bienestar material
respectivamente. Las encuestas revelan que antes del proyecto ninguna
persona percibia bienestar social alto, el 44.44% gozaba de bienestar
social medio y el 55.56% poseia un bienestar social muy fragil. Pero,
después del proyecto, el 36.51% de los encuestados perciben un nivel
de bienestar social alto, el 60.32% un nivel de bienestar social medio y
solo el 3.17% muestran que han obtenido un nivel de bienestar social

bajo.

La tabla 5, muestra que los encuestados percibian que se encontraban en

una situacién de olvido e indiferencia por parte de las autoridades municipales. Este
supuesto tenia su correlacion, segun los encuestados, en la ausencia de proyectos
de infraestructura vial en el sector y, este poco interés edil no les habia permitido
prosperar a nivel personal y fisico, material y social, lo cual se verifica con las cifras
obtenidas luego del proyecto dando validez al supuesto colectivo y convirtiéndolo

en una realidad fehaciente con la cifra indicadora de 64.28% de alto nivel de
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bienestar personal y fisico, 85.92% de alto nivel de bienestar material y 36.5% de

alto bienestar social respectivamente.

4.2 Contrastaciéon de hipotesis

Hipotesis general

Ho: El desarrollo del proyecto de mejoramiento vial no influye en la calidad de vida
de los residentes de los grupos 2, 3, 4 y 5 del sector 9 de Villa El Salvador —
Lima.

Hi: El desarrollo del proyecto de mejoramiento vial influye positivamente en la
calidad de vida de los residentes de los grupos 2, 3, 4 y 5 del sector 9 de Villa

El Salvador — Lima.

Tabla 6

Estadistico de prueba de la variable calidad de vida

Después del Proyecto — Antes del Proyecto

z -9.743P

Sig. Asintética (bilateral) <0.001
a: prueba de rangos con signo de Wilcoxon

b: Se basa en rangos negativos.

En la tabla 6, se observa que el valor de p (Sig. Asintética) es menor que
0,05; por tanto, se acepta la hipétesis alterna. Ello indica que el desarrollo del
proyecto de mejoramiento vial influye positivamente en la calidad de vida de los
residentes de los grupos 2, 3, 4y 5 del sector 9 de Villa El Salvador - Lima.

Hipotesis especificas

Ho:  El desarrollo del proyecto de mejoramiento vial no influye en el nivel de
bienestar personal y fisico, material y social de los residentes de los grupos 2, 3, 4
y 5 del sector 9 de Villa El Salvador — Lima.
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H1: El desarrollo del proyecto de mejoramiento vial influye positivamente en el nivel
de bienestar personal y fisico, material y social de los residentes de los grupos
2, 3,4y 5 del sector 9 de Villa El Salvador — Lima.

Tabla 7

Estadistico de prueba de la variable calidad de vida por dimensiones

Bienestar personal y Bienestar Bienestar social
fisico material
Después Antes Después Antes Después Antes
z -9.692° -9.719° -9.695°
Sig. Asintotica <0.001 <0.001 <0.001
(bilateral)

a: prueba de rangos con signo de Wilcoxon

b: Se basa en rangos negativos.

De la tabla 7, se obtiene que el valor de p en las tres dimensiones es menor
que 0,05, se aceptan las hipétesis alternas Hi: El desarrollo del proyecto de
mejoramiento vial influye positivamente en el nivel de bienestar personal y fisico,

material y social de los residentes de los grupos 2, 3, 4 y 5 del sector 9 de Villa El

Salvador — Lima.
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V. DISCUSION

Luego de haber probado las hipotesis con la metodologia escogida de
muestreo mediante cuestionario y, en concordancia con el objetivo general, se
obtuvo un nivel de significancia <0.001 siendo este indicador menor que 0.05 y
Z= -9.743, es decir existe una relacion directa entre la ejecucion del proyecto
Mejoramiento de la accesibilidad vehicular y peatonal de las calles internas de los
grupos 2, 3, 4 y 5 del Sector 9 de Villa El Salvador-Lima-Lima y la mejora de la
calidad de vida de los habitantes de dichos grupos del sector 9 de Villa EI Salvador.

A partir del establecimiento de la relacion de ambas variables se ha podido
deducir que, gracias al proyecto de infraestructura vial, mejor6 la calidad de vida de
los pobladores, siendo el aspecto que mas consideran, el material en el cual el
85.92% de la muestra evidencio gozar de bienestar material alto.

Si se considera la importancia que ha tenido para los pobladores el bienestar
material como indicador de mejora en la calidad de vida debido a las valoraciones
otorgadas antes y después del proyecto, este aspecto podria ser un punto de
partida para una propuesta en torno a la importancia de la conectividad para el
acceso 0 generaciéon de comercio en Villa ElI Salvador, que es la actividad
fundamental en torno a la cual dicho distrito se ha desarrollado economicamente
desde los ultimos veinte afios. Dicha propuesta generaria una teoria fundamentada
(Glaser & Strauss, 2006), a partir de la generacién de nuevas hipotesis en el analisis
de datos. De manera anéloga, investigaciones de este tipo en torno a los diferentes
sectores de Villa El Salvador pueden aportar a un conocimiento mas exacto de la
realidad de un distrito como Villa ElI Salvador, como afirman Glasser y Strauss
(2006, p. 30): un solo caso puede indicar una categoria o propiedad conceptual y
unos cuantos casos mas pueden confirmar esta indicacion.

La presente investigacion concuerda con los hallazgos obtenidos por Khanani
et al, (2021) y, Welde & Tveter (2022) pues la construccion de la infraestructura vial
en el sector 9, tuvo un impacto en la calidad de vida del poblador de dicho sector,
lo cual es mas perceptible en el indicador de bienestar material; sin embargo, no se
trata de una mejora en la calidad de vida de tipo equitativa, sino que se beneficiaron
mas aquellos que ya gozaban de cierto bienestar, ampliando las brechas de
desigualdad, es el caso del grupo 2, cuya poblacién antes de la ejecucion del

proyecto se ubicaba en nivel medio bajo segun los planos estratificados de Villa El
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Salvador (INEI, 2020), luego, continuaron en dicho nivel mas fue evidente la mejora
de habitabilidad, lo cual se puede observar en el Anexo 3 (anexo fotografico), y, se
debe agregar que dicho grupo se encuentra estratégicamente ubicado en medio de
cuatro avenidas principales, por ende poseian un pasivo territorial con capacidad
de desarrollo (Yusupov, 2020), lo cual permitié que sean los mas favorecidos.

En contraste a este grupo, se encuentran los grupos 3, y 5 cuya ubicacion no
es favorable para el desarrollo pues se encuentran situadas cerca al cerro lomo de
corvina en el cual no florece ninguna actividad ni econémica ni comercial; no menos
diferente es el caso del grupo 4. En este punto, conviene preguntarse ¢ por qué la
ejecucion del proyecto de mejoramiento vial no benefici6 de manera equitativa a
todos los grupos del sector?. Teniendo en consideracion que el uso de los fondos
publicos dirigidos a los proyectos se destina con un objetivo de desarrollo ya sea
local, sectorial o nacional segun los articulos 1y 3 del Decreto Legislativo 1252 que
crea el Sistema Nacional de Programacion Multianual y Gestion de Inversiones
(MEF: 2016), es pues gue se espera que toda inversion obtenga el mayor impacto
socio econémico en la poblacién.

Es menester percatarse que las zonas en las cuales se ejecuté el proyecto son
residenciales y no comerciales, es imposible aseverar que la mejora en la calidad
de vida de los pobladores, se deba a un crecimiento econémico o desarrollo
comercial de la zona directamente, sino mas bien, se trata que, al tener mayor
conectividad y accesibilidad del transporte, los habitantes mejoraron sus
oportunidades laborales, sus viviendas se valorizaron (Khanani et al, 2021), lo cual
influy6 en la calidad de vida.

Aquello se hace evidente en las encuestas, en las cuales la poblacion percibe
gue mejoro su calidad de vida, en las dimensiones de bienestar personal y fisico y,
material pues la infraestructura vial permitié que se conecten con otros espacios,
se integre el territorio, aumente la afluencia de vehiculos de transporte publico, los
pobladores puedan acceder a insertarse de una manera mas ventajosa en el
mercado laboral, se puedan movilizar a centros de estudios y centros médicos
(Cooper et al, 2019). El bienestar material que obtuvieron se tradujo en el ambito
de habitabilidad (Mattson et al, 2021; Xiaofeng et al, 2021), que se percibe

actualmente en la poblacién.
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Es menester recordar que solo el 3.97% de la muestra percibe que permanecié
con una calidad de vida baja, lo cual atribuimos a la falta de planificacidn estratégica
moderna con enfoque social que es un imperativo actual para reducir brechas de
pobreza (ONU, 2018), por ello cualquier proyecto debe considerar mas el beneficio
local pero no solamente midiendo costo-beneficio sino usando otras herramientas
para la planificacién de los proyectos de inversion en el territorio.

La ejecucion del proyecto debid haber logrado una reduccion de la pobreza en
los grupos 3,4 y 5 mas se observa en el perfil del proyecto elaborado por la
Municipalidad de Villa El Salvador, en la fase pre-inversion (2015), que no hay un
estudio prospectivo en torno a como impactaria la red vial construida en la
reduccion de los niveles de pobreza y bienestar social, a lo cual se debe sumar que
dichas carreteras cercanas a la costa tampoco tuvieron un enfoque de resiliencia al
cambio climatico (ONU, 2018), fundamental para que sea sostenible. Es mas, esto
ultimo ayuda a comprender que en el nivel que menos ha impactado la ejecucion
del proyecto es ciertamente en el bienestar social, donde el 55.56% de la muestra
detenta bienestar social bajo antes del proyecto y después del mismo solamente el
36.51% lograra alcanzar bienestar social alto, es decir un poco mas de un tercio de
la muestra. En este sentido el Banco Mundial advertia el imperativo de realizar un
analisis social previo a fin de acrecentar las oportunidades de desarrollo (Banco
Mundial, 2015), pues no se trata solo de integrar espacios econémicos, sino que la
integracion sea estratégica a fin de promover el desarrollo social y, sostenido, con
enfoque ambiental (ONU, 2018) y territorial (CEPAL, 2019), a fin de aprovechar
capacidades y recursos.

Muchas autoridades de gobierno nacional, regional o local no se interesan por
desarrollar una planificacion estratégica para el desarrollo de proyectos de inversion
que tenga en cuenta el plan estratégico de desarrollo local, los planes sectoriales
de desarrollo, los planes nacionales y los objetivos de desarrollo sostenible (ODS).
A lo cual se debe sumar el hecho que no existe una planificacién del desarrollo
urbano centrado en fomentar polos de desarrollo econdmico con el objetivo de
reducir la pobreza y que considere el aspecto ambiental para el disefio de las
infraestructuras viales. Por lo tanto, no sorprende que no se haya realizado una
planificacion previa para el proyecto de mejoramiento vial en el sector 9, pues el

gobierno local se encontraba mas interesado en invertir en carreteras tratando de
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cumplir con sus promesas politicas; en la mayoria de los casos, este interés politico
de inversion en infraestructura vial haya su correlacion en los altos niveles de
corrupcion, tema que seria parte de otra investigacion.

Es imperativo comprender la importancia de la infraestructura vial en las
politicas publicas y, que la precitada infraestructura vial se construye en una
coyuntura determinada por los intereses ediles de invertir en obras publicas: pistas,
veredas y muros de contencion. Esto ultimo también vinculado al impulso que se
dio al Plan Nacional de la Infraestructura para la Competitividad (2019) que condujo
a la que la mayoria de las autoridades ediles se interesen mucho mas por invertir
en infraestructura vial aduciendo que deseaban lograr un desarrollo sostenido e
inclusivo de su jurisdiccion de gobierno, pero también debido a la concepciéon de
antafio que se posee en politicas publicas en torno a la infraestructura vial como el
soporte que posibilita y alienta el desarrollo econdmico (Vasquez & Bendezu, 2008).
En este sentido se trataba que las redes viales, al permitir la conectividad no solo
proporcionen la posibilidad de lograr un bienestar material sino también un
bienestar personal y fisico y con ello mejoren el nivel de bienestar social, logrando
una mejora en la calidad de vida en todas las dimensiones.

En nuestro caso, se ha parangonado el antes y después de la ejecucion del
proyecto valiéndonos del archivo fotogréafico de la Municipalidad de Villa El Salvador
lo cual conduce al observador a notar cuanta mejora hubo en la construccion o
arreglo de las viviendas, pues las condiciones previas al proyecto no eran
satisfactorias, pese a tratarse de hogares cuyos predios eran propios. Después del
proyecto, es evidente el cambio a nivel urbanistico, asi lo que Hidalgo (2021)
observaba sobre cémo las redes viales habian logrado satisfacer las necesidades
de la poblacién para el grupo 08 del sector 06 de Villa El Salvador, no resulto disimil
para el caso estudiado.

Por otro lado, si se tiene en cuenta que las redes viales articularon el territorio
con otros espacios, y si el impacto a nivel de comercio y desarrollo econémico no
fue directo en la zona en mencion, bien pudo beneficiar a los sectores aledafios,
conformandose clusters empresariales que motivarian la oferta laboral, lo cual
también podria ser parte de otra investigacion. Y, es que no toda carretera tiene
como objetivo impulsar el desarrollo econémico directo en la misma zona en

cuestidén pero si articula espacios y se puede acceder facilmente a otras zonas,

35



promoviendo la apertura a nuevos mercados, mejores oportunidades laborales o
de negocio para los residentes, lo cual les permite mejorar la construccion de sus
casas (Garcia, 2019; Mattson et al, 2021), lo cual es visible en el registro fotografico
del Anexo 3 (antes y después), que evidencia la mejora de la calidad de vida del
residente del sector 9. En consecuencia, se vuelve a establecer la interrelacion
entre el proyecto de infraestructura vial y la mejora en la calidad de vida en el sector
9, pese a que no sea equitativa.

Si bien, por un lado, las redes viales favorecen las oportunidades de empleo, la
conectividad, el ahorro en el tiempo de viaje y en el gasto; por el otro, es muy dificil
afirmar que la construccion de redes viales tiene un impacto semejante en todos
los casos. Mientras que, en algunos distritos éstas Ultimas repotencian el atractivo
de la zona mejorando asimismo las condiciones de vida de la poblacion; en otros,
en cambio, no logran mas que cumplir con un cometido politico (Welde & Tveter,
2022). Es asi como es dificil de afirmar que todas las redes viales posean un amplio
impacto local.

El caso del sector 9 de Villa El Salvador suscita la atencion, en especial
porque se trata de zonas urbano marginales, las cuales gracias a la implementacion
de infraestructura vial que permitié la accesibilidad y la consecuente movilidad de
personas y bienes, hizo posible que los residentes se hayan podido insertar mejor
en el mercado de bienes y servicios (Ng et al, 2019). En este caso, la mejora y el
bienestar material es visible no solamente mediante cifras sino también mediante
la fotografia.

Los resultados de la presente investigacion aspiran a ayudar a los
encargados de gestion y de toma de decisiones a planificar estratégicamente los
proyectos de infraestructura vial con un enfoque de crecimiento y desarrollo socio
econémico que impulse la disminucién de la pobreza en distritos como Villa El
Salvador, que aspire a un desarrollo sostenido y, que tenga en consideracion el
aspecto ambiental y territorial pues no se trata de designar fondos a proyectos de
inversion para gastar un presupuesto sino de invertir en proyectos planificados

estratégicamente con fines de desarrollo local, regional y nacional.
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VI. CONCLUSIONES

Luego de plantear las hipotesis generales y especificas, los objetivos de mi
investigacion, de haber procesado recogido la informacion muestral necesaria,
sistematizado los datos de la muestra, habiendo establecido las comparaciones
pertinentes y analizado los datos segun la metodologia planteada, se arriba a las
siguientes conclusiones:

1. Existe una relacion entre las variables proyecto de mejoramiento vial y
calidad de vida; en tanto, el proyecto de mejoramiento vial influyo
positivamente en la calidad de vida de los residentes de los grupos 2, 3,4y
5 del sector 9 de Villa El Salvador - Lima, en tres dimensiones: bienestar
personal y fisico, material y social.

2. La ejecucion del proyecto no impacté de manera equitativa en todos los
grupos, el grupo del sector 2 fue el mas beneficiado porque existian
condiciones preexistentes para que logre tal beneficio, a lo cual ayudé su
ubicacion estratégica. De modo que, este beneficio se tradujo en el aumento
de la brecha socio econdmica existente para con los otros grupos.

3. El proyecto de mejoramiento vial influy6 en el nivel de bienestar personal y
fisico porque al conectar los territorios, aumento el transporte y redujo el
tiempo de viaje a los centros laborales de los residentes; pero también ayudo
a gue se tenga mas acceso a los centros educativos y de salud.

4. El proyecto de mejoramiento vial permitio el acceso al comercio y a centros
laborales, obteniendo mejores condiciones de empleabilidad y salarios, los
cuales se tradujeron en mejoras de habitabilidad.

5. El proyecto de mejoramiento vial no influyé mucho en el bienestar social que
estuvo muy por debajo de los otros niveles, lo cual no invalida la relacion
planteada; ello se atafie a que el proyecto no tuvo una planificacion

estratégica con enfoque social ni territorial.
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VII.

RECOMENDACIONES

A partir de las conclusiones expuestas, se plantea las siguientes

recomendaciones:

1.

Que los proyectos de infraestructura vial, en aras a mejorar la calidad de vida
en todas sus dimensiones y poniendo siempre a la persona humana en el
centro de la preocupacion, sean planteados bajo un enfoque estratégico de
desarrollo social, econdémico, sostenible, con enfoque ambiental y que se
tenga en consideracion el aspecto territorial.

Que los gestores y actores que realizan disefios y se encargan de la
ejecucion de proyectos de infraestructura publica tengan como punto de
partida la realidad local y privilegien las necesidades de las poblaciones v,
sus alternativas de desarrollo al momento de decidir ejecutar una red vial, de
modo que obtengan mayor efectividad del producto y se obtenga el
consecuente éxito del mismo en todas sus dimensiones.

Que no solo sea un grupo de dirigentes quienes soliciten la ejecucion de un
proyecto, sino que se empodere al ciudadano comun para que presente sus
necesidades para los proyectos y pueda principalmente acceder al didlogo
con las autoridades ediles a fin que manifieste sus necesidades.

Se recomienda a las universidades del pais impulsar tesis en torno a la
infraestructura publica y la calidad de vida, en especial para zonas rurales o
urbano marginales a fin de analizar el impacto que han tenido las obras de
infraestructura en la calidad de vida de la poblacién y asi poder determinar
si las inversiones publicas o privadas estan contribuyendo al desarrollo social
y sostenido del pais.

Que los resultados de la presente investigacion sean asequibles a la
comunidad académica a fin que puedan consultarlo y puedan servir de
apoyo, en especial, a quienes estan interesados en la relacién infraestructura

vial y calidad de vida.
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Anexo 1: Matriz de consistencia

Matriz de consistencia

Titulo: PROYECTO DE MEJORAMIENTO VIAL 2020 Y CALIDAD DE VIDA DE LOS RESIDENTES DEL SECTOR 9. VILLA EL SALVADOR - LIMA.
Autora: Marlene Edith Castro Pena.

PROBLEMA

OBIJETIVO

HIPOTESIS

VARIABLES E INDICADORES

Problema General

Objetivo General

Hipétesis General

Variable 1: Proyecto de mejoramiento vial

¢Cémo influye el desarrollo
del proyecto de
infraestructura vial del afio
2020, en la calidad de vida de
los residentes de los grupos 2,
3, 4y 5 del sector 9 de Villa El
Salvador?

Problema especifico 1:
¢Como influye el desarrollo de
la infraestructura vial del afio
2020, en el nivel de bienestar
personal y fisico de los
residentes de los grupos 2, 3,
4 y 5 del sector 9 de Villa El
Salvador?

Problema especifico 2:

¢Cémo influye el desarrollo de
la infraestructura vial del afio
2020, en el nivel de bienestar
material de los residentes de
los grupos 2, 3,4y 5 del sector
9 de Villa El Salvador?

Problema especifico 3:
¢Cémo influye el desarrollo de
la infraestructura vial del afio
2020, en el nivel de bienestar
social de los residentes de los
grupos 2, 3, 4y 5 del sector 9
de Villa El Salvador?

Determinar cémo influye el
desarrollo del proyecto de
infraestructura vial del afio
2020, en la calidad de vida del
residente de los grupos 2, 3, 4
y 5 del sector 9 de Villa El
Salvador.

Objetivo especifico 1:
Determinar como influye el
desarrollo de la
infraestructura vial del afio
2020, en el nivel de bienestar
personal y fisico de los
residentes de los grupos 2, 3,
4 y 5 del sector 9 de Villa El
Salvador.

Obijetivo especifico 2:

Determinar cémo influye el
desarrollo de la
infraestructura vial del afio
2020, en el nivel de bienestar
material de los residentes de
los grupos 2, 3, 4y 5 del sector
9 de Villa El Salvador.

Objetivo especifico 3:
Determinar como influye el
desarrollo de la
infraestructura vial del afio
2020, en el nivel de bienestar
social de los residentes de los
grupos 2, 3, 4 y 5 del sector 9
de Villa El Salvador.

El desarrollo del proyecto de
infraestructura vial del afio
2020, influye positivamente
en la calidad de vida del
residente de los grupos 2, 3, 4
y 5 del sector 9 de Villa El
Salvador.

Hipdtesis especifica 1:

El nivel de desarrollo de la
infraestructura vial del afio
2020 influye positivamente en
en el nivel de bienestar
personal vy fisico de los
residentes de los grupos 2, 3,
4 y 5 del sector 9 de Villa El
Salvador.

Hipotesis especifica 2:

El nivel de desarrollo de la
infraestructura vial del afio
2020 influye positivamente en
en el nivel de bienestar
material de los residentes de
los grupos 2, 3, 4y 5 del sector
9 de Villa El Salvador.

Hipotesis especifica 3:

El nivel de desarrollo de la
infraestructura vial del afio
2020 influye positivamente en
en el nivel de bienestar social
de los residentes de los
grupos 2, 3, 4y 5 del sector 9
de Villa El Salvador.

DIMENSIONES INDICADORES iTEMS ESCALA DE NIVELES Y RANGOS
MEDICION
Infraestructura - Construccion de pavimento
vehicular de concreto.
- Construccion de muros de
contencién de concreto.
Infraestructura - Construccion de veredas vy
peatonal rampas de concreto.
Variable 2: Calidad de vida
- Reduccién de tiempo de viaje
al centro laboral.
- Acceso a centro de
Bienestar educacion.
personal y fisico | - Reduccién de polvo vy 1-10
contaminaciéon ambiental.
- Reduccién de accidentes de Completamente de
transito en la zona. acuerdo (5)
i o .
campanas med|c§s Ordinal desacuerdo (3)
- Acceso al comercio. En desacuerdo (2)
Bienestar - Apertura de nuevos Comp|etamente en
material comercios. 11-22 desacuerdo(1)
- Acceso a centros laborales.
- Seguridad ciudadana
. . - Acceso a sefales de red
Bienestar social inaldmbrica 23-36

Implementacién de
campafas médicas.




TIPO Y DISENO DE
INVESTIGACION

POBLACION Y MUESTRA

TECNICAS E INSTRUMENTOS

Tipo: Basica

Disefo: No experimental,
transversal, descriptivo,
correlacional.

VA

T

-

o~ - &

,/’/ r

M +
T vz

M: Muestra

r. Correlacion entre las
variables dependiente e
independiente.

Poblacion

Residentes de los grupos 2, 3
4,y 5 sector 9 de Villa El
Salvador.

Residentes de 1402
contribuyentes residentes.

Muestra
126 contribuyentes

residentes.

Variable 1: Proyecto de
mejoramiento vial
Variable 2:

Calidad de vida.

Técnica:

Encuesta

Instrumento: Cuestionario de
elaboracidn propia. Esta
conformado por 36
preguntas. Las dimensiones
son:

- Bienestar personal y fisico.
- Bienestar material.

- Bienestar social.

DESCRIPTIVA:
Tablas de frecuencia y graficos estadisticos de barras.

INFERENCIAL:
Prueba no paramétrica: Prueba de rangos con signos de Wilcoxon (contrastar el antes y después).
Se usara el programa estadistico Statistical Package for Social Sciences (SPSS) versidn 26.




Anexo 2: OPERACIONALIZACION DE VARIABLES

“PROYECTO DE MEJORAMIENTO VIAL 2020 Y CALIDAD DE VIDA DE LOS RESIDENTES DEL SECTOR 9. VILLA EL SALVADOR - LIMA”

VARIABLES DEFINICION CONCEPTUAL DEFINICION OPERACIONAL DIMENSIONES INDICADORES ESESIIE:AI\O?\IE
Variable 1: La infraestructura vial es la base de la | La infraestructura vial es aquella parte - Construccion de
Proyecto de infraestructura de transporte, construida | de la infraestructura de transporte que | |nfraestructura pavimento de concreto.
mejoramiento con el objetivo de interconectar espacios, | conforma la estructura base sobre la | yehicular - Construccién de muros
vial para potenciar servicios que acerquen a | cual se construyen autopistas, pistas y de  contencién  de

las personas (BID, 2020). Estd compuesta | caminos y que, permite articular e concreto.
por una serie de instalaciones y de activos | integrar  territorios, economias 'y
fisicos que sirven para la organizacion y | sociedades por via terrestre. Al brindar
para la oferta de los servicios de transporte | conectividad, mejoran las condiciones
de carga y/o de pasajeros por via terrestre. | de transitabilidad y aproximan espacios,
Las instalaciones se pueden agrupar en | posibilitan la movilidad de bienes y
dos categorias: a) Obras viales: las | servicios, acercan centros de produccion
carreteras (autopistas y vias de doble | a centros de distribucion gracias a la
sentido), los caminos pavimentados y | infraestructura de servicios, todo ello - Construccion de veredas
afirmados, los caminos rurales, los | impulsa el desarrollo econémico, pero | |nfraestructura y rampas de concreto.
caminos de herradura, las trochas, los | también social local, sectorial y nacional. | peatonal
puentes, los seméforos, las garitas de
control, las sefiales de transito, los tlneles,
entre otros, los que son organizados en
redes viales. b) Los nodos de
interconexion 'y los terminales de
transporte  terrestre  (terrapuertos o
similares) (Vasquez C. A., & Bendezy,
M.L., 2008).
Variable 2: Es la capacidad que poseen las personas | La calidad de vida es el estado de - Reduccién de tiempo de
Calidad de vida de obtener posibilidades y aprovechar | satisfaccién total que alcanza el hombre viaje al centro laboral.
oportunidades para elegir la manera ideal | mediante el desarrollo de sus - Acceso a centro de
coémo se desea vivir (Sen, 2002). Es un | capacidades, estado que depende de la educacion.
concepto bidimensional que se comprende | percepcion de una persona o un grupo | Bienestar - Reduccién de polvo y
desde lo privado en el sentido que son las | humano de sentir bienestar ya sea | personaly fisico .
. o - > ; . contaminacion .
percepciones de un individuo en relacién a | personal o fisico, material o social, Ordinal

la vida, la felicidad y la satisfaccion de
necesidades y, desde lo publico, en tanto
gue las percepciones personales deben
ser cotejadas con las colectivas,
contextualizandolas en su  cultura
(Cardona & Agudelo, 2005). Ademas, se
trata de un concepto dinamico pues de
acuerdo al desarrollo de las sociedades
pueden incluir otras preocupaciones como
la ambiental (Jiménez, 2010) o la sanitaria,
en especial en los Ultimos afos donde
abarca las dimensiones de salud fisica,
mental, promedio de vida, y el aspecto
emocional (Garcia- Garcia & Carrizales-
Berlanga, 2021).

sanitario, educativo, tecnolégico lo cual
pareceria subjetivo en el plano individual
mAs al pasar al ambito pulblico es
imperativo contrastar dicha apreciacion
con otras percepciones y experiencias
en contextos concretos que refrendaran
el crecimiento econémico, bienestar
material, social, desarrollo en salubridad,
mejora  educativa, desarrollo en
infraestructura, adelanto tecnoldgico,
etc. De modo que, la calidad de vida de
una persona puede resumirse en su
sensacion de sentirse bien dentro de un
contexto politico, social, econémico y
cultural concreto.

ambiental.

Reduccién de accidentes
de transito en la zona.
Implementacién de
campafas médicas

Bienestar
material

Acceso al comercio.

Apertura de  nuevos
comercios.

Acceso a centros
laborales.

Bienestar social

Seguridad ciudadana
Acceso a sefales de red
inalambrica

Completamente de
acuerdo (5)

De acuerdo (4)

Ni de acuerdo ni en
desacuerdo (3)

En desacuerdo (2)

Completamente en
desacuerdo (1)




Anexo 3: Registro fotografico.
Fotos correspondientes a los sectores 2,3 y 4 del sector 9 de Villa El Salvador-

Lima-Lima, antes del proyecto.

Fotos correspondientes a los sectores 2,3 y 4 del sector 9 de Villa El Salvador-

Lima-Lima, después del proyecto.




Anexo 4: Cuestionario.

Impacto del desarrollo del proyecto de infraestructura vial “Mejoramiento de

la accesibilidad vehicular y peatonal en las calles internas de los grupos 02,

03, 04 y 05 del sector 09, en la calidad de vida de los habitantes del sector 9
del distrito de Villa El Salvador distrito de Villa El Salvador - Lima”.

Fechadeencuesta: .......................... Grupo: .........

Estimado participante:

La presente encuesta tiene como objetivo obtener informacion sobre su percepcion,
de los cambios generados por el desarrollo del proyecto precitado en su modo de
hébitat y forma de vida. Esta encuesta es andonima y su uso exclusivamente
académico

Por favor, marque con una “X” la respuesta que considere conveniente, en relacion
a su percepcién en concordancia con el siguiente cuadro:

coDIGO ESCALA
CA Completamente de acuerdo
DA De acuerdo
NA ND Ni de acuerdo, ni en desacuerdo
ED En desacuerdo
CD Completamente en desacuerdo

CALIDAD DE VIDA

Dimension 1: Bienestar personal y fisico

CA | DA | NA | ED

CD

ND

o1 Antes de la ejecucién del proyecto de mejoramiento de pistas y veredas el
transporte publico de pasajeros (buses, micros y taxis) era escaso.

02 Después de la ejecucion del proyecto de mejoramiento de pistas y veredas,
transporte publico de pasajeros (buses, micros y taxis) sigue siendo escaso.

03 Antes de la ejecucion del proyecto, el transporte de carga para abastecer los
comercios (tiendas y mercados) era muy poco y dificil de conseguir.

04 Después de la ejecucion del proyecto, el transporte de carga para abastecer los
comercios (tiendas y mercados) sigue siendo muy poco y dificil de conseguir.
Antes del proyecto, el tiempo de espera y desplazamiento en un transporte

05 publico era muy largo y se demoraba en llegar al trabajo, la escuela u otros
lugares.
Actualmente, el tiempo de espera y desplazamiento en un transporte plblico es

06 muy largo y uno se sigue demorando mucho en llegar al trabajo, la escuela u
otros lugares.

07 Antes del proyecto, habia gran cantidad de polvo que se levantaba de las pistas
y lugares de transito.

08 Actualmente, se sigue levantando gran cantidad de polvo de las pistas y veredas.

09 Antes del proyecto, era frecuente que los transeuntes se resbalaran, tropezaran
0 cayeran por defectos de las pistas y lugares de transito.

10 Actualmente, es frecuente que los transelntes se resbalen, tropiecen o caigan

por defectos de las pistas y veredas




Antes del proyecto, paisaje urbano y las viviendas se veian desagradables y

11
poco confortables.

12 Actualmente, el paisaje urbano y las viviendas se ven desagradables y poco
confortables

Dimensidn 2: Bienestar material CA |DA |[NA |ED | CD
ND

Antes de la ejecucion del proyecto, el costo econémico para transportarme era

13 alto, pues tenia que hacer conexiones para poder llegar al trabajo, los estudios u
otros lugares
Después de la ejecucion del proyecto, el costo econémico para transportarme

14 sigue siendo alto, pues tengo que hacer conexiones para poder llegar al trabajo,
los estudios u otros lugares

15 Antes del proyecto, las viviendas de la zona eran baratas en comparacion a otros
sectores sociales similares.

16 Actualmente, las v_iviend:?\s _de la zona siguen siendo baratas en comparacion a
otros sectores sociales similares.

17 Antes del proyecto, habia pocos comercios en la zona (restaurantes, bodegas,
ferreterias, etc.)

18 Actualmente, sigue habiendo pocos comercios en la zona (restaurantes,
bodegas, ferreterias, etc.)

19 Antes del proyecto, la posibilidad de laborar en esta zona era muy poca por la
escasa oferta de trabajo en servicios y comercio

20 Actualmente, la posibilidad de laborar en esta zona sigue siendo muy poca por la
escasa oferta de trabajo en servicios y comercio

21 Antes del proyecto, el acceso a los productos de primera necesidad era dificil por
el poco movimiento comercial y la poca variedad de los articulos ofrecidos
Actualmente el acceso a los productos de primera necesidad es dificil porque

22 sigue siendo pobre el movimiento comercial y aln es poca la variedad de los
articulos ofrecidos

Dimension 3: Bienestar social CA |DA |NA |ED | CD
ND

23 Antes de la ejecucion del proyecto, la posibilidad de sufrir un robo, asalto o
atraco era alta.

o Después de la ejecucion del proyecto, la posibilidad de sufrir un robo, asalto o
atraco sigue siendo alta

25 Antes de la ejecucion del proyecto habia un alto indice de inseguridad ciudadana

26 Actualmente el indice de inseguridad ciudadana se mantiene alto

27 Antes del proyecto, Serenazgo patrullaba constantemente la zona y con mucha
frecuencia

o8 Actualmente, Serenazgo patrulla constantemente la zona y con mucha
frecuencia

29 Antes del proyecto, era muy dificil el acceso a los servicios de agua, desagie y
gas de cocina.

30 Actualmente, sigue siendo muy dificil el acceso a los servicios de agua, desagie
y gas de cocina

31 Antes del proyecto, no habia acceso a servicios de internet y conexiones
virtuales en red.

32 | Actualmente, no hay acceso a servicios de internet y conexiones virtuales en red.

33 Antes del proyecto, habia pocas campafias médicas y de prevencion en salud y
vacunacion para los habitantes del sector 9.

34 Actualmente siguen siendo escasas las campafias médicas, de prevencién en
salud y vacunacion para los habitantes del sector 9.

35 Antes del proyecto, no habia actividades sociales publicas de esparcimiento o
recreacién en la zona

36 En la actualidad no hay actividades sociales publicas de esparcimiento o

recreacion en la zona




Anexo 5: Estadistico de confiabilidad

Resumen de procesamiento de casos

N %
Casos Valido 126 100.0
Excluido? 0 .0
Total 126 100.0

a. La eliminacion por lista se basa en todas las
variables del procedimiento.

Estadisticas de fiabilidad

Alfa de Cronbach N de elementos
.803 36

Estadisticas de total de elemento
Media de escala si Varianza de escala Correlacion total de Alfa de Cronbach si

el elemento se ha  si el elemento se elementos el elemento se ha
suprimido ha suprimido corregida suprimido
P1 105.3730 85.436 .065 .805
P2 107.4841 74.204 .630 .782
P3 105.6667 89.968 -.358 .817
P4 107.5238 77.451 .540 .788
P5 105.7540 85.995 -.001 .807
P6 107.6667 76.112 .603 .785
P7 105.4048 83.971 197 .802
P8 107.7857 80.554 .351 .796
P9 105.8810 82.298 .244 .800
P10 107.3651 80.730 .322 797
P11 105.4206 88.310 -.201 .814
P12 107.9841 78.320 .507 .790
[Pl 105.6032 83.585 .250 .800
P14 108.0000 75.808 .636 .783
[Pz 105.5397 87.082 -.098 .811
P16 107.9921 77.048 .582 .786
P17 105.6508 85.573 .041 .806
P18 108.0159 81.648 .375 .796
P19 105.8492 84.049 .145 .804
P20 107.7381 83.331 .189 .802
P21 105.7698 86.163 -.018 .808
P22 107.8175 81.686 .380 .796
P23 105.3651 84.458 141 .803
P24 107.8333 75.948 .615 .784
P25 105.4048 85.123 .071 .805
P26 107.6905 76.967 574 .786
P27 108.3175 81.290 .466 .794
P28 106.5317 75.659 471 .790
P29 105.9048 82.999 .227 .801
P30 107.5714 84.135 137 .804
P31 105.8810 84.650 137 .803
P32 107.6111 84.032 .175 .802
P33 105.8810 82.506 .263 .800
P34 107.3492 79.989 401 .794
P35 105.9524 85.438 .041 .806

P36 107.3651 80.810 .386 .795
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Anexo 6: Certificados de valdacion
ESCUELA DE POSTGRADO

CERTIFICADO DE VALIDEZ DE CONTENIDO DEL INSTRUMENTO QUE MIDE LA VARIABLE: CALIDAD DE VIDA
ESTUDIO: “Proyecto de mejoramiento vial 2020 y calidad de vida de los residentes del Sector 9. Villa El

Salvador - Lima”

Ne DIMENSIONES / items Pertinencia! |Relevancia2 Claridads3 Sugerencias
DIMENSION 1: BIENESTAR PERSONAL Y FiSICO Si No Si No Si No
1 Antes de la ejecucion del proyecto de be X X

mejoramiento de pistas y veredas el transporte
publico de pasajeros (buses, micros y taxis) era
escaso.

2 Después de la ejecucion del proyecto de be X X
mejoramiento de pistas y veredas, transporte
publico de pasajeros (buses, micros y taxis)
sigue siendo escaso.

3 Antes de la ejecucioén del proyecto, el transporte X X X
de carga para abastecer los comercios (tiendas y
mercados) era muy poco y dificil de conseguir.

4 Después de la ejecucion del proyecto, el b X X
transporte de carga para abastecer los
comercios (tiendas y mercados) sigue siendo
muy poco Y dificil de conseguir.

5 Antes del proyecto, el tiempo de espera y b b X
desplazamiento en un transporte publico era muy
largo y se demoraba en llegar al trabajo, la
escuela u otros lugares.

6 Actualmente, el tiempo de espera vy b X X
desplazamiento en un transporte publico es muy
largo y uno se sigue demorando mucho en llegar
al trabajo, la escuela u otros lugares.

7 Antes del proyecto, habia gran cantidad de polvo X X X
gue se levantaba de las pistas y lugares de
transito.

8 Actualmente, se sigue levantando gran cantidad be X X
de polvo de las pistas y veredas.

9 Antes del proyecto, era frecuente que los X X X

transeuntes se resbalaran, tropezaran o cayeran
por defectos de las pistas y lugares de transito.

10 Actualmente, es frecuente que los transelntes se b X X
resbalen, tropiecen o caigan por defectos de las
pistas y veredas

11 Antes del proyecto, paisaje urbano y las be b X
viviendas se veian desagradables y poco
confortables.

12 Actualmente, el paisaje urbano y las viviendas se X X X
ven desagradables y poco confortables

DIMENSION 2: BIENESTAR MATERIAL Si No Si No Si No

Antes de la ejecucion del proyecto, el costo b b X
econdémico para transportarme era alto, pues
tenia que hacer conexiones para poder llegar al
trabajo, los estudios u otros lugares

13

Después de la ejecucion del proyecto, el costo b X X
econdémico para transportarme sigue siendo alto,
pues tengo que hacer conexiones para poder
llegar al trabajo, los estudios u otros lugares

14

Antes del proyecto, las viviendas de la zona eran X X X
15 baratas en comparacion a otros sectores
sociales similares.
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16

Actualmente, las viviendas de la zona siguen
siendo baratas en comparacion a otros sectores
sociales similares.

17

Antes del proyecto, habia pocos comercios en la
zona (restaurantes, bodegas, ferreterias, etc.)

18

Actualmente, sigue habiendo pocos comercios
en la zona (restaurantes, bodegas, ferreterias,
etc.)

19

Antes del proyecto, la posibilidad de laborar en
esta zona era muy poca por la escasa oferta de
trabajo en servicios y comercio

20

Actualmente, la posibilidad de laborar en esta
zona sigue siendo muy poca por la escasa oferta
de trabajo en servicios y comercio

21

Antes del proyecto, el acceso a los productos de
primera necesidad era dificil por el poco
movimiento comercial y la poca variedad de los
articulos ofrecidos

22

Actualmente el acceso a los productos de
primera necesidad es dificil porque sigue siendo
pobre el movimiento comercial y adn es poca la
variedad de los articulos ofrecidos

DIMENSION 3: BIENESTAR SOCIAL

Si

Si

Si

No

23

Antes de la ejecucioén del proyecto, la posibilidad
de sufrir un robo, asalto o atraco era alta.

24

Después de la ejecucion del proyecto, la
posibilidad de sufrir un robo, asalto o atraco sigue
siendo alta

25

Antes de la ejecucion del proyecto habia un alto
indice de inseguridad ciudadana

26

Actualmente el indice de inseguridad ciudadana
se mantiene alto

27

Antes del proyecto, Serenazgo patrullaba
constantemente la zona y con mucha frecuencia

28

Actualmente, Serenazgo patrulla
constantemente la zona y con mucha frecuencia

29

Antes del proyecto, era muy dificil el acceso a los
servicios de agua, desagiie y gas de cocina.

30

Actualmente, sigue siendo muy dificil el acceso a
los servicios de agua, desagile y gas de cocina

31

Antes del proyecto, no habia acceso a servicios
de internet y conexiones virtuales en red.

32

Actualmente, no hay acceso a servicios de
internet y conexiones virtuales en red.

33

Antes del proyecto, habia pocas campafias
médicas y de prevencion en salud y vacunacion
para los habitantes del sector 9.

34

Actualmente siguen siendo escasas las
campafias médicas, de prevencién en salud y
vacunacion para los habitantes del sector 9.

35

Antes del proyecto, no habia actividades sociales
publicas de esparcimiento o recreaciéon en la
zona

36

En la actualidad no hay actividades sociales
publicas de esparcimiento o recreacion en la
zona
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Observaciones: Hay suficiencia

Opinién de aplicabilidad: Aplicable [X]

Aplicable después de corregir [ ] No aplicable[ ]

Apellidos y nombres del juez validador. Dr.: Cruz Antonio Lip Licham DNI: 07517707

Especialidad del validador: Metoddlogo

"Pertinencia: El item corresponde al concepto tedrico formulado.
2Relevancia: El item es apropiado para representar al componente o
dimensién especifica del constructo

3Claridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del item, es
conciso, exacto y directo

Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los items planteados son
suficientes para medir la dimension

Lima, 17 de junio de 2022

Firma del experto informante.



I

CESAR VALLEJO

ESCUELA DE POSTGRADO

CERTIFICADO DE VALIDEZ DE CONTENIDO DEL INSTRUMENTO QUE MIDE LA VARIABLE: CALIDAD DE VIDA
ESTUDIO: “Proyecto de mejoramiento vial 2020 y calidad de vida de los residentes del Sector 9. Villa El

Salvador - Lima”

N° DIMENSIONES / items Pertinencia! | Relevancia2 Claridads3 Sugerencias
DIMENSION 1: BIEENESTAR PERSONAL Y FiSICO Si No Si No Si No
Antes de la ejecucién del proyecto de X X X

mejoramiento de pistas y veredas el transporte

1 publico de pasajeros (buses, micros y taxis) era

escaso.

Después de la ejecucion del proyecto de X X X
2 mejoramiento de pistas y veredas, transporte

publico de pasajeros (buses, micros y taxis)
sigue siendo escaso.

Antes de la ejecucién del proyecto, el transporte X X X
3 de carga para abastecer los comercios (tiendas
y mercados) era muy poco Yy dificil de conseguir.

Después de la ejecucion del proyecto, el X X X
transporte de carga para abastecer los
comercios (tiendas y mercados) sigue siendo
muy poco Y dificil de conseguir.

Antes del proyecto, el tiempo de esperay X X X
desplazamiento en un transporte publico era
muy largo y se demoraba en llegar al trabajo, la
escuela u otros lugares.

Actualmente, el tiempo de esperay X X X
desplazamiento en un transporte publico es muy
largo y uno se sigue demorando mucho en
llegar al trabajo, la escuela u otros lugares.

Antes del proyecto, habia gran cantidad de X X X
7 polvo que se levantaba de las pistas y lugares
de transito.

Actualmente, se sigue levantando gran cantidad X X X
de polvo de las pistas y veredas.

Antes del proyecto, era frecuente que los X b X
transeuntes se resbalaran, tropezaran o
cayeran por defectos de las pistas y lugares de
transito.

Actualmente, es frecuente que los transeulntes X X X
10 | se resbalen, tropiecen o caigan por defectos de
las pistas y veredas

Antes del proyecto, paisaje urbanoy las b b X
11 | viviendas se veian desagradables y poco
confortables.

Actualmente, el paisaje urbano y las viviendas X X X
12
se ven desagradables y poco confortables
DIMENSION 2: BIENESTAR MATERIAL Si No Si No Si No
Antes de la ejecucién del proyecto, el costo X X X
13 economico para transportarme era alto, pues

tenia que hacer conexiones para poder llegar al
trabajo, los estudios u otros lugares

Después de la ejecucién del proyecto, el costo X b b
economico para transportarme sigue siendo
14 | alto, pues tengo que hacer conexiones para
poder llegar al trabajo, los estudios u otros
lugares

Antes del proyecto, las viviendas de la zona X X X
15 | eran baratas en comparacion a otros sectores
sociales similares.
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16

Actualmente, las viviendas de la zona siguen
siendo baratas en comparacion a otros sectores
sociales similares.

17

Antes del proyecto, habia pocos comercios en
la zona (restaurantes, bodegas, ferreterias, etc.)

18

Actualmente, sigue habiendo pocos comercios
en la zona (restaurantes, bodegas, ferreterias,
etc.)

19

Antes del proyecto, la posibilidad de laborar en
esta zona era muy poca por la escasa oferta de
trabajo en servicios y comercio

20

Actualmente, la posibilidad de laborar en esta
zona sigue siendo muy poca por la escasa
oferta de trabajo en servicios y comercio

21

Antes del proyecto, el acceso a los productos de
primera necesidad era dificil por el poco
movimiento comercial y la poca variedad de los
articulos ofrecidos

22

Actualmente el acceso a los productos de
primera necesidad es dificil porque sigue siendo
pobre el movimiento comercial y aln es poca la
variedad de los articulos ofrecidos

DIMENSION 3: BIENESTAR SOCIAL

Si

No

Si

No

Si

No

23

Antes de la ejecucion del proyecto, la
posibilidad de sufrir un robo, asalto o atraco era
alta.

24

Después de la ejecucioén del proyecto, la
posibilidad de sufrir un robo, asalto o atraco
sigue siendo alta

25

Antes de la ejecucién del proyecto habia un alto
indice de inseguridad ciudadana

26

Actualmente el indice de inseguridad ciudadana
se mantiene alto

27

Antes del proyecto, Serenazgo patrullaba
constantemente la zona y con mucha frecuencia

28

Actualmente, Serenazgo patrulla
constantemente la zona y con mucha frecuencia

29

Antes del proyecto, era muy dificil el acceso a
los servicios de agua, desagile y gas de cocina.

30

Actualmente, sigue siendo muy dificil el acceso
a los servicios de agua, desagile y gas de
cocina

31

Antes del proyecto, no habia acceso a servicios
de internet y conexiones virtuales en red.

32

Actualmente, no hay acceso a servicios de
internet y conexiones virtuales en red.

33

Antes del proyecto, habia pocas campafias
médicas y de prevencion en salud y vacunacion
para los habitantes del sector 9.

34

Actualmente siguen siendo escasas las
campafias médicas, de prevencion en salud y
vacunacion para los habitantes del sector 9.

35

Antes del proyecto, no habia actividades
sociales publicas de esparcimiento o recreacion
en la zona

36

En la actualidad no hay actividades sociales
publicas de esparcimiento o recreacion en la
zona
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Observaciones: Hay suficiencia

Opinién de aplicabilidad: Aplicable [X] Aplicable después de corregir [ ] No aplicable[ ]
Apellidos y nombres del juez validador. Dr.: Martinez L6pez Edwin Alberto DNI: 09080039

Especialidad del validador: Metodologo
Lima, 17 de junio de 2022

"Pertinencia: El item corresponde al concepto tedrico formulado.

2Relevancia: El item es apropiado para representar al componente o
dimensién especifica del constructo P
3Claridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del item, es Y " ol
conciso, exacto y direco . =emmmmme————eeee 7/-/-‘-“ 2

Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los items planteados son Firma del experto informante.

suficientes para medir la dimension
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CERTIFICADO DE VALIDEZ DE CONTENIDO DEL INSTRUMENTO QUE MIDE LA VARIABLE: CALIDAD DE VIDA

N° DIMENSIONES / items Pertinencia |Relevancia | Claridad Sugerencias
1 2 3
DIMENSION 1: BIENESTAR PERSONAL Y FiSICO Si No Si | No | Si | No
1 Antes de la ejecucion del proyecto de | x X X

mejoramiento de pistas y veredas el transporte
publico de pasajeros (buses, micros y taxis) era
escaso.

2 Después de la ejecucion del proyecto de | x X X
mejoramiento de pistas y veredas, transporte
publico de pasajeros (buses, micros y taxis)
sigue siendo escaso.

3 Antes de la ejecucion del proyecto, el X X X
transporte de carga para abastecer los
comercios (tiendas y mercados) era muy poco
y dificil de conseguir.

4 Después de la ejecucion del proyecto, el | x X X
transporte de carga para abastecer los
comercios (tiendas y mercados) sigue siendo
muy poco y dificil de conseguir.

5 Antes del proyecto, el tiempo de espera y | x X X
desplazamiento en un transporte publico era
muy largo y se demoraba en llegar al trabajo,
la escuela u otros lugares.

6 Actualmente, el tiempo de wespera y | x X X
desplazamiento en un transporte publico es
muy largo y uno se sigue demorando mucho en
llegar al trabajo, la escuela u otros lugares.

7 Antes del proyecto, habia gran cantidad de | x X X
polvo que se levantaba de las pistas y lugares
de transito.

8 Actualmente, se sigue levantando gran | x X %
cantidad de polvo de las pistas y veredas.

9 Antes del proyecto, era frecuente que los X X X

transelntes se resbalaran, tropezaran o
cayeran por defectos de las pistas y lugares de
transito.

10 Actualmente, es frecuente que los transetintes X X X
se resbalen, tropiecen o caigan por defectos de
las pistas y veredas

11 Antes del proyecto, paisaje urbano y las | x X X
viviendas se veian desagradables y poco
confortables.

12 Actualmente, el paisaje urbano y las viviendas X X X
se ven desagradables y poco confortables
DIMENSION 2: BIENESTAR MATERIAL Si No Si No | Si | No
Antes de la ejecucion del proyecto, el costo | x X X

econdmico para transportarme era alto, pues
tenia que hacer conexiones para poder llegar
al trabajo, los estudios u ofros lugares

13

Después de la ejecucion del proyecto, el costo | x X X
econémico para transportarme sigue siendo
14 alto, pues tengo que hacer conexiones para
poder llegar al trabajo, los estudios u otros
lugares

Antes del proyecto, las viviendas de la zona | x X X
15 eran baratas en comparacion a otros sectores
sociales similares.
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16

Actualmente, las viviendas de la zona siguen
siendo baratas en comparacion a ofros
sectores sociales similares.

17

Antes del proyecto, habia pocos comercios en
la zona (restaurantes, bodegas, ferreterias,
etc.)

18

Actualmente, sigue habiendo pocos comercios
en la zona (restaurantes, bodegas, ferreterias,
etc.)

19

Antes del proyecto, la posibilidad de laborar en
esta zona era muy poca por la escasa oferta de
trabajo en servicios y comercio

20

Actualmente, la posibilidad de laborar en esta
zona sigue siendo muy poca por la escasa
oferta de trabajo en servicios y comercio

21

Antes del proyecto, el acceso a los productos
de primera necesidad era dificil por el poco
movimiento comercial y la poca variedad de los
articulos ofrecidos

22

Actualmente el acceso a los productos de
primera necesidad es dificil porque sigue
siendo pobre el movimiento comercial y alin es
poca la variedad de los articulos ofrecidos

DIMENSION 3: BIENESTAR SOCIAL

Si

No

Si

Si

No

23

Antes de la ejecucion del proyecto, la
posibilidad de sufrir un robo, asalto o atraco era
alta.

24

Después de la ejecucion del proyecto, la
posibilidad de sufrir un robo, asalto o atraco
sigue siendo alta

25

Antes de la ejecucion del proyecto habia un
alto indice de inseguridad ciudadana

26

Actualmente el Indice de inseguridad
ciudadana se mantiene alto

27

Antes del proyecto, Serenazgo patrullaba
constantemente la zona y con mucha
frecuencia

28

Actualmente, Serenazgo patrulla
constantemente la zona y con mucha
frecuencia

29

Antes del proyecto, era muy dificil el acceso a
los servicios de agua, desagle y gas de cocina.

30

Actualmente, sigue siendo muy dificil el acceso
a los servicios de agua, desagle y gas de
cocina

31

Antes del proyecto, no habia acceso a
servicios de internet y conexiones virtuales en
red.

32

Actualmente, no hay acceso a servicios de
internet y conexiones virtuales en red.

33

Antes del proyecto, habia pocas campanas
meédicas y de prevencion en salud y
vacunacién para los habitantes del sector 9.

34

Actualmente siguen siendo escasas las
campafias médicas, de prevencién en salud y
vacunacion para los habitantes del sector 9.

35

Antes del proyecto, no habia actividades
sociales publicas de esparcimiento o
recreacion en la zona

36

En la actualidad no hay actividades sociales
publicas de esparcimiento o recreacién en la
zona

// At

- 3

L=




Obhservaciones (precisar si hay suficiencia hay suficiencia)

Opinién de aplicabilidad: Aplicable [ X] Aplicable después de corregir [ ] No aplicable [ ]
Apellidos y nombres del juez validador. Mg.: Alfonso Arturo Hidalgo Moreno  DNI: 09801142

Especialidad del validador:  Gestion Publica
Lima, 23 de junio de 2022

I . o
1Pertinencia: El item corresponde al concepto ledrico formulado. / :
2Relevancia: El item es apropiado para representar al componente o

dimension especifica del constructo

/ 4
3Claridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del item, es - /;f//(, &7( L - 5

conciso, exacto y directo

Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los items planteados son L Firma del experto informante.
suficientes para medir la dimension
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Anexo 7: Base de datos general - Antes y después del Proyecto de mejoramiento vial

ANTES DEL PROYECTO DE MEJORAMIENTO VIAL
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ANTES DEL PROYECTO DE MEJORAMIENTO VIAL
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ANTES DEL PROYECTO DE MEJORAMIENTO VIAL
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ANTES DEL PROYECTO DE MEJORAMIENTO VIAL
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DESPUES DEL PROYECTO DE MEJORAMIENTO VIAL

CALIDAD DE VIDA

NIVELES DE CALIDAD DE VIDA

TOTAL

27
37

37
42

31

41

41

34
32

36
38
36
34
31

32

35

33
41

42

31

41

32
37

34
36
32
45

41

33
37
43

41

36
30
32

34
33

NBS

12
16
16
17
15
17
19
15
16
18
17
15
13
13
13
16
17
19
20
13
16
13
15
14
16
12
17
20
11
19
18
15
15
12
14
13
14

NBM

12
13

11
10

10
10
10
10

10

11

10
11
11

12
10
11

12
10
10

10

NBPF

12

12

13
12
10

11
11
11
10
10
11
10
12

13
11
14
11
12

11
16
11
11
11
13
16
11

10
11
12

V=

P36

P34

P32

P30

BIENESTAR SOCIAL

D3 =

P28

P26

P24

P22

P20

P18

BIENESTAR MATERIAL

D2=

P16

P14

P12

P10

P8

P6

BIENESTAR PERSONAL Y FISICO

P4

D1

P2

Sujeto

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21

22
23

24
25
26
27
28
29
30
31

32
33
34
35
36
37
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DESPUES DEL PROYECTO DE MEJORAMIENTO VIAL

CALIDAD DE VIDA

NIVELES DE CALIDAD DE VIDA

TOTAL

33
34
42

33
35

36
28
37
38
33
35

20
21

NBS

14
17
19
16
14
16
16
16
16
17
13

NBM

10

10

NBPF

11

15

13
12

12
12

10
12

)
BIENESTAR MATERIAL

P36

P34

P32

P30

BIENESTAR SOCIAL

D3 =
P28

P26

P24

P22

P20

P18

P16

D2

P14

P12

P10

P8

P6

BIENESTAR PERSONAL Y FISICO

P4

D1

P2

Sujeto

114
115
116
117
118
119
120
121
122
123
124
125
126




Anexo 8: Determinacion de la poblacion

_GERENCIADE DE RENTAS Y ADMINISTRACION TRIBUT.

SIS

Villa El Salvador, 02 de junio dal 2022

CARTA N° L{ /% -2022-GRAT/MVES

Sra.
MARLENE EDITH CASTRO PERA

Presente. -
Asunto : Para su conocimiento
Ref. : Documento 13212-22 (31/06/2022)

De mi consideracion:

Por la presente me dirijo a usted para saludarla cordialmente, y a la vez dar atencion a lo solicitado mediants sl
documento de la referencia; al respecto manifiesto lo siguiente:

Que, la recurrente solicita ante esta Entidad se le brinde la informacién relacionada a la cantidad de
contribuyentes del Sector 09, Grupos 2, 3, 4 y 6, manifestando ser estudiante del Programa de Maestria en
Gestion Puablica de la Universidad Cesar Vallejo, motivo por el cual solicita dicha informacion por ser necesaria
para el desarrollo de su trabajo de investigacion.

Que, de la revision del Sistema de Gestion Municipal-GESMUN de esta corporacion edil, se detaila lo solicitado
mediante el siguiente cuadro:

SECTOR 9
GRUPOS ~ N° DE CONTRIBUYENTES
GRUPO 02 470 '
GRUPO 03 640
GRUPO 04 797
GRUPO 08 71
TOTAL 7409

En tal sentido, téngase por atendido lo solicitado
Sin otro particular quedo de usted.

Atentamente,

i LIDAD DEVIL]
té’g%' Lf\eﬁ?m\,salﬁuﬁu ST

e 7222’

ClHA/wjma



Anexo 9: FICHA TECNICA DEL CUESTIONARIO DE LA VARIABLE
CALIDAD DE VIDA.

Estudio: Proyecto de mejoramiento vial 2020 y calidad de vida de los

residentes del Sector 9. Villa El Salvador - Lima

1. Nombre
Impacto del desarrollo del proyecto de infraestructura vial “Mejoramiento
de la accesibilidad vehicular y peatonal en las calles internas de los grupos
02, 03, 04 y 05 del sector 09, en la calidad de vida de los habitantes del
sector 9 del distrito de Villa El Salvador distrito de Villa El Salvador - Lima”.

2. Autora

Ing. Marlene Edith Castro Peia.

3. Ano de elaboracion
2022

4. Objetivo
Determinar el nivel de percepcion que tienen los residentes de los grupos
2,34 y5 del sector 9 del distrito de Villa El Salvador — Lima, en lo referente
a la calidad de vida que han obtenido con la ejecucién y desarrollo del

proyecto de mejoramiento vial.

5. Normativos - informacion
e Su finalidad es completamente académica
e Es andnimo
e Se solicita ser objetivo, honesto, sincero con sus respuestas.

e Responda unay solo una alternativa de respuesta.

6. Usuarios
El total de la muestra fueron 126 residentes de los grupos 2, 34 y 5 del

sector 9 de Villa El salvador — Lima en estudio.



7. Técnica
e Encuesta
e Cuestionario

Puntuacion y escala de medicion:

CODIGO |VALOR ESCALA
CA 5 Completamente de acuerdo
DA 4 De acuerdo
3 Ni de acuerdo, ni en
NAND desacuerdo
ED 2 En desacuerdo
CD 1 Completamente en desacuerdo

8. Modo de aplicacién

e El presente cuestionario esta conformado por 36 items, distribuidos
entre las tres dimensiones de la variable, con alternativas de
respuestas que van del 1 al 5 por cada item.

e El encuestador realiza las preguntas al encuestado, de forma
individual, consignando los datos que se requieran de acuerdo a las
instrucciones.

e Eltiempo de aplicacion del cuestionario es aproximadamente de 15 a
30 minutos.

e Los materiales a utilizar son la ficha de encuesta y lapicero.

9. Estructura
El cuestionario Impacto del desarrollo del proyecto de infraestructura vial
“Mejoramiento de la accesibilidad vehicular y peatonal en las calles
internas de los grupos 02, 03, 04 y 05 del sector 09, en la calidad de vida
de los habitantes del sector 9 del distrito de Villa El Salvador distrito de
Villa El Salvador - Lima”, consta de 36 items, distribuidos entre las 5

dimensiones de la variable; segun se especifica en la siguiente tabla:

DIMENSION ITEMS
Bienestar personal y fisico 1-12
Bienestar material 13-22

Bienestar social 23 -36




10.Validacion y confiabilidad del cuestionario
El cuestionario utilizado fue creado por la investigadora de la presente
tesis y fue validado por tres expertos; lo cual dio por resultado la
suficiencia para la validez del contenido en pertinencia, relevancia y
claridad y como dictamen de aplicable.
Los datos recolectados fueron analizados por el Software SPSS version
26 con el estadistico de confiabilidad el alfa de Cronbach de 0.803, que

indica un nivel bueno de consistencia.
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