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RESUMEN

El objetivo de la investigacion es examinar si la gestion de la
infraestructura vial impacta en la calidad de vida de los habitantes en el area
(rio la leche-Marrope), tramo Trujillo-Sullana de la autopista del Sol, en 2023.
El estudio realizado es empirico y aplicado, con un disefio no experimental de
tipo transversal, llevado a cabo a un nivel explicativo. La unidad de analisis son
las familias beneficiarias del proyecto de inversion vial, y el tamafio de la
muestra para la encuesta aplicada es de 329 jefes de familia. Los hallazgos
indican que el 44.4% de la poblacién percibe su calidad de vida como buena,
mientras que el 55.6% la considera regular. Asimismo, el 79.9% afirma que
tanto su calidad de vida como la de sus familiares ha mejorado tras la
construccion vial. En cuanto a las enfermedades respiratorias, el 32.5% de la
poblacion las experimenta casi siempre o a veces. Ademas, el 100% considera
que la infraestructura vial es adecuada tanto para los vehiculos que transitan
por la zona como para los peatones. En relacién con la ejecucion del proyecto
vial, el 82.9% valora como buena o muy buena la organizacion y planificacion
de la empresa a cargo, y el 68.1% califica como muy buena la calidad de la
infraestructura vial construida. Por otro lado, el 72.3% considera que el estado
actual de la infraestructura es bueno, y el 69.3% opina lo mismo acerca del
estado de las sefalizaciones. Ademas, el 100% considera que las alcantarillas
construidas en la via son suficientes y tienen capacidad para evitar
desbordamientos durante las lluvias, y el 97% afirma que a veces, casi siempre

o siempre se realizan trabajos de limpieza y mantenimiento en la via.

Palabras clave: Infraestructura vial, calidad de vida, gestion de infraestructura,

mantenimiento y planificacion.
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The Management of Road Infrastructure and Its Influence on
the Quality of Life of the Townsperson in the Rio La Leche-
Morrope Sector of the Trujillo to Sullana Stretch of the Del Sol
Highway in 2023

Abstract

The objective of the research was to examine whether or not the
management of the road infrastructure impacts the quality of life of the
inhabitants in the Rio La Leche-Morrope sector of the Truijillo to Sullana stretch
of the Del Sol highway in 2023. The study that was done was empirical and
applied, with a non-experimental design of a cross-sectional type, carried out at
an explanatory level. The unit of analysis was the families that benefitted from
the road investment project and the sample size for the survey that was applied
was 329 heads of household. The findings indicated that 44.4% of the
population believes their quality of life to be “good,” while 55.6% believe it to be
“average.” At the same time, 79.9% affirm that their quality of life, as well as that
of their family members, has improved since the road construction. With respect
to the respiratory diseases, 32.5% of the population experiences them “almost
always” or “at times.” Moreover, 100% believe that the road infrastructure is
adequate for vehicles that transit the zone, as much as for pedestrians. In
relation to the execution of the road project, 82.9% rate the organization and
planification of the company in charge as “good” or “very good” and 68.1%
classify the quality of the road infrastructure that was constructed as being of
“very good” quality. On the other hand, 72.3% believe that the current state of
the infrastructure is good and 69.3% think the same regarding the state of the
signage. Moreover, 100% believe that the drains that were constructed along
the road are sufficient and have the capacity to avoid overflow when it rains;
97% affirm that “at times,” “almost always,” or “always” clean up and

maintenance work is done on the roadway.

Keywords: road infrastructure, quality of life, infrastructure management,
maintenance, planification



|
INTRODUCCION

1.1 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1.1 Contexto

En los dltimos veinte afos, ha habido mejoras significativas en la
calidad de vida en América Latina, especialmente en areas como la salud,
la educacion y las habilidades. Es crucial mantener este avance para
asegurar que la mayoria de la poblacion continle experimentando
mejoras en salud y educacion. La pandemia esta poniendo en riesgo los
logros alcanzados en estos aspectos, por lo que es fundamental mantener
el progreso. Asimismo, la seguridad representa una preocupacion
significativa en esta region, y las tendencias y los niveles generales no
muestran grandes diferencias entre los paises. A pesar de la mejora en la
calidad del aire durante la ultima década, muchas personas todavia se
encuentran expuestas a niveles perjudiciales de particulas. Por ultimo, la
satisfaccion con la vida ha disminuido, y la proporcién de la poblacion que
experimenta principalmente emociones negativas ha aumentado entre
2019 y 2020, lo que resalta el impacto adverso de la pandemia.
(Organizacién para la Cooperacion y el Desarrollo Econémicos, 2022)

Por otro lado, el transporte juega un papel fundamental en respaldar
el crecimiento econdmico, la creacion de empleo y la conexién de las
personas con servicios vitales como la atencion médica y la educaciéon. A
pesar de ello, en numerosos paises en vias de desarrollo, estas ventajas
no se hacen realidad. Existe aun mil millones de personas que residen a
una distancia superior a los 2 kildbmetros de una via accesible durante
todo el afio, y la carencia de acceso esta directamente relacionada con la
pobreza. A nivel global, una de cada seis mujeres decide no buscar
empleo debido al temor de ser acosadas en el transporte publico.
Anualmente, mas de 1,35 millones de personas fallecen en accidentes de
trafico, y el 93% de estos decesos tienen lugar en naciones en vias de

desarrollo. El transporte, tanto a nivel nacional como internacional,



contribuye al 20% de las emisiones totales de gases de efecto
invernadero. Con el crecimiento de las poblaciones, las economias y la
necesidad de movilidad, se proyecta que las emisiones generadas por el
transporte podrian aumentar hasta un 60% para el afio 2050. (Banco
Mundial, 2023)

En Peru y en diversas partes del mundo, la relevancia de un sistema
de transporte sostenible y efectivo se relaciona con el bienestar de las
personas en términos econdmicos, sociales, ambientales y culturales.
Este sistema brinda oportunidades de empleo y educacion, contribuye a
mantener relaciones sociales clave para fortalecer sistemas de apoyo
basados en conexiones familiares, amistosas y comunitarias, y distribuye
equitativamente el espacio publico de acuerdo con la jerarquia de la
movilidad urbana. En la situacion actual, marcada por la transformacion
de nuestras interacciones y desplazamientos debido a la COVID-19, el
transporte y la movilidad han surgido como elementos fundamentales
para abordar la crisis sanitaria y econdémica agravada por el virus en
nuestras comunidades. Durante la Ultima década, los habitantes de Lima
han identificado constantemente al transporte publico como el segundo
problema que més afecta su calidad de vida anualmente. Aunque no hay
informacion a nivel nacional que respalde esta percepcion, es probable
que, con el rapido crecimiento de las ciudades intermedias, esta
sensacion se generalice si no se fomenta la planificacion de un sistema
que satisfaga las necesidades de la poblacion. En el contexto de la crisis
climética, la creacién de un sistema de transporte sostenible adquiere una
relevancia aun mayor, especialmente considerando la vulnerabilidad de
Peru ante los impactos del cambio climatico. Segun el Inventario Nacional
de Gases de Efecto Invernadero, en el sector energético, el transporte
terrestre es el modo de transporte con mayor responsabilidad en términos
de emisiones (91.7%).

En 2019, el nimero de vehiculos en circulacién en Peru llegaba a
3’'004,308, con un 42.8% correspondiente a automoviles privados y un
3.3% a vehiculos de transporte publico (mnibus). Es importante destacar
que la tasa de crecimiento anual promedio del parque automotor en Peru

desde 2010 es del 6%, mientras que en la Provincia de Lima y Callao,



donde se concentra la mayor cantidad de vehiculos, esta tasa es del
5.8%.

Figura 1

Parque automotor en Perd, 2010 - 2019
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Mota: Informacion obtenida del Ministerio de Transportes y comunicaciones, 2021.

1.1.2 El problema de investigacién
1.1.2.1 Problema central

Desconocimiento  sobre la influencia de la gestion en
infraestructura vial en la calidad de vida de las familias en el sector (rio la
Leche-Mdarrope), tramo Trujllo-Sullana de la autopista del Sol, 2023,

1.1.2.2 Descripcion

El tramo bajo estudio se encuentra en el norte de Perd, en el
departamento y provincia de Lambayeque, desde el kilbmetro 797+416.34
hasta el kilbmetro 838+960 de la carretera Panamericana Norte.



Figura 2
Zona de estudio en el mapa del Peru
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Figura 3
Ubicacion de la zona de estudio
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Mota: Obtenido de Proyecto N° 181793, 2019
En 2017, la costa norte del PerU sufrié las consecuencias del

fendbmeno de El Nifio, el cual provocé intensas lluvias (precipitaciones



extraordinarias) que resultaron en desbordamientos, inundaciones y
aluviones, causando dafios significativos en gran parte de la
infraestructura vial (tramos de carreteras y puentes) de la Panamericana
Norte, la cual estd bajo concesion de la empresa COVISOL. Esta
empresa fue responsable de la reconstruccion de los tramos afectados.

En Lambayeque, durante el afio 2018, las actividades
econOmicas principales segun su Valor Bruto Agregado incluyeron otros
servicios (S/ 4.98 millones), comercio, mantenimiento y reparacion de
vehiculos automotores y motocicletas (S/ 2.98 millones), manufactura (S/
1.65 millones), agricultura, ganaderia, caza y silvicultura (S/ 1.53
millones) y construccion (S/ 1.52 millones). La poblacion econémicamente
activa fue de 676,483 personas, de las cuales 373,713 eran hombres y
302,770 eran mujeres. Dentro de la poblaciéon econdmicamente activa,
654,882 individuos se identificaron como econémicamente ocupados, lo
que representa el 96.8% de las personas en este grupo. De estos,
362,497 eran hombres y 292,385 eran mujeres. En el departamento de
Lambayeque, se reportaron 87,580 casos de enfermedades respiratorias
en menores, mostrando un aumento del 9.23% con respecto al afio 2017.
En el afio 2020, el gasto promedio mensual de los hogares en
Lambayeque fue de S/ 45.6. (ITP Producciones, 2023)

En términos agricolas, hay tierras de cultivo contiguas a la
carretera Panamericana, las cuales se riegan utilizando canales y
acequias que atraviesan la carretera a través de un sistema de

alcantarillas.

1.1.2.3 Explicacioén

Como es conocido, son diversos los elementos que impactan en
la calidad de vida de las familias. Segun la OMS (2023), los factores que
influyen en la calidad de vida abarcan: el entorno fisico (incluyendo la
callidad del aire, del agua y el acceso a areas verdes), aspectos
psicolégicos (como la satisfaccién personal y el bienestar emocional),
aspectos sociales (como el respaldo social y la participacion en la

comunidad), aspectos econdémicos (como la estabilidad financiera y el



acceso a recursos) y aspectos culturales (como la educacion y la

diversidad cultural).

Sin embargo, la presente investigacion propone como variable
explicativa a la “gestion de infraestructura vial’. Considerando que las
iniciativas de infraestructura vial facilitan el desarrollo de nuevas areas
productivas, aumentan la accesibilidad de la poblacion a los servicios y
productos disponibles en la region, como educacion, salud, actividades
deportivas, recreativas, oportunidades laborales, suministro de alimentos,
entre otros. (Organizacion Mundial de la Salud [OMS], 2023).

Mediante esta investigacion, se podra entender el impacto que la
administracion de la infraestructura vial tiene en la calidad de vida de las

familias que se benefician de ella.
1.1.3 Interrogantes
1.1.3.1 General

¢La gestion de infraestructura vial influye en la calidad de vida del
poblador en el sector (rio la Leche-Mérrope), tramo Trujillo-Sullana de la

autopista del sol, 20237

1.1.3.2 Especificos

- ¢, Cuales son las caracteristicas de la calidad de vida del poblador en el
sector (rio la Leche-Mérrope), tramo Trujillo-Sullana de la autopista del
sol, 2023?

- ¢,Cuales son las caracteristicas de la gestion de infraestructura vial en el
sector (rio la Leche-Maorrope), tramo Trujillo-Sullana de la autopista del
sol, 20237

- ¢ Cudl es el grado de influencia de la gestion de infraestructura vial en la
calidad de vida del poblador en el sector (rio la Leche-Morrope), tramo

Trujillo-Sullana de la autopista del sol, 2023?
1.2 JUSTIFICACION

1.2.1Tebrica



La relevancia de llevar a cabo este estudio radica en determinar si la
administracion de la infraestructura vial impacta la calidad de vida de los
residentes en el area (rio La Leche - Mdérrope) del tramo Trujillo-Sullana
de la autopista del sol.

Ademas, esta investigacion se convertird en una fuente fundamental
de informacion para otros investigadores interesados en este tema,

quienes podrian posteriormente analizar la gestion publica en el pais.

1.2.2Practica

Los hallazgos obtenidos tras la realizacion del proyecto de
investigacion seran beneficiosos directamente para las instituciones al

mejorar los procedimientos de gestion publica.

Asimismo, este estudio resultard valioso al servir como guia para la
formulaciéon de politicas a nivel nacional y sera de gran utilidad para

universidades, organizaciones y particulares.

1.3 OBJETIVOS
1.3.1 General

Analizar si la gestion de infraestructura vial influye en la calidad de
vida del poblador en el sector (rio la Leche-Maérrope), tramo Trujillo-
Sullana de la autopista del Sol, 2023.

1.3.2Especificos

- Describir las caracteristicas de la calidad de vida del poblador en el
sector (rio la Leche-Mdérrope), tramo Trujillo-Sullana de la autopista del
Sol, 2023.

- Describir las caracteristicas de la gestion de infraestructura vial en el
sector (rio la Leche-Maorrope), tramo Trujillo-Sullana de la autopista del
Sol, 2023.

- Determinar el grado de influencia de la gestion de infraestructura vial en
la calidad de vida del poblador en el sector (rio la Leche-Maorrope), tramo

Trujillo-Sullana de la autopista del Sol, 2023.



1.3.3Variables e Indicadores

1.3.3.1 Variable dependiente

(Y) = Calidad de vida (CV)
- Y3 = Percepcion de calidad de vida

1.3.3.2 Variables independientes
(X) = Gestion de infraestructura vial (GIV)
- X11 = Planificacion
- X12 = Mantenimiento de la via

1.4 HIPOTESIS Y MODELO

1.4.1Hipoétesis

Para el caso del presente informe se plante6 como hipétesis lo siguiente:
La gestion de infraestructura vial influye de forma significativa en la
calidad de vida del poblador en el sector (rio la Leche-Marrope), tramo

Trujillo-Sullana de la autopista del sol, 2023”.

1.4.2Formulacion del Modelo

El modelo matematico que se utilizar4 para describir el impacto de la
administracion de la infraestructura vial en la calidad de vida de la
poblacion en el area (rio La Leche - Morrope), tramo Trujillo-Sullana, sera
seleccionado del conjunto de modelos disponibles (Probit, Logit y Valor
Extremo), los cuales son modelos de eleccion binaria. La relacion se
formulé de la siguiente manera: (seguiria el contenido especifico del

modelo):

E(yi) = F(x_i"B)

Esta formulacion implica asumir que la variable dependiente sigue una

distribucion binomial, de modo que:

yi=1Pr (yi = GIV) = F(x_i*8)

yi =0 Pr(yi = GIV) = 1 - F(x_i"B)



I
METODOLOGIA

2.1 CLASE DE INVESTIGACION

El estudio actual es de caracter empirico-aplicado, dado que busca
establecer si la gestion de la infraestructura vial influye en la calidad de vida de
los habitantes en el area (rio La Leche - Mdérrope), en el tramo Trujillo-Sullana

de la autopista del sol.

2.2 DISENO DE INVESTIGACION

El estudio sigue un enfoque de disefio transversal no experimental, dado
gue se obtiene informacion primaria mediante una encuesta aplicada a los
habitantes en el area (rio La Leche - Mdrrope), en el tramo Trujillo-Sullana de

la autopista del Sol.

2.3 NIVEL DE INVESTIGACION

Se realiza en un nivel explicativo, con la finalidad de examinar de qué
manera la gestion de la infraestructura vial afecta la calidad de vida de los
residentes en el area (rio La Leche - Mérrope), en el tramo Trujillo-Sullana de

la autopista del Sol.

2.4 POBLACION
En esta investigacion, la poblacion de interés incluye a los residentes del
Asentamiento Humano Cruz de Mediania (49 familias) y la ciudad de
Mérrope (2219 familias), lo que suma un total de 2268 familias (INEI, 2024)
Anexos 2.

2.5 MUESTRA

- Tamano

Se estimo utilizando la férmula preliminar de muestra para una poblacion

finita:
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M = 2268 familias

= = 5% (Significancia estadistica)

Z =196 (95% de nivel de confianza)
P = 0.5 (Prob de éxito)

q = 0.5 (Prob de fracaso)

e = 0.05 error maximo permisible

1.967+0.5:0.5: 3883
n=- L _=328.7 pobladores 2 n = 329
{(2267—1)0.052+0.5+0.5+1.962

Entonces la muestra para el estudio sera de 329 familias.
- Distribucién

Tamafio de la muestra en cada sector (N1)

M1 = Constante
M1 =n/N =329/2268 = 0.14506

N1 = 14.51% por sector.

La muestra se distribuy6é asignando el 14.51% de la poblacion a cada

facultad, lo que resulto en la siguiente distribucion.

Tabla 1
Distribucion estratificada de la muestra por facultades

Poblacion Muestra

N Cludades 100%  14.51%
1 Mérrope 2219 322
2 Cruz de Mediana 49 7
TOTAL 8883 329

Mata: Los datos fueron obtenidos INEIL, 2024.
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2.6 UNIDAD DE ANALISIS
En este estudio, la unidad de analisis son los jefes de familia en la zona (rio

la Leche-Morrope), en el tramo Trujillo-Sullana de la autopista del sol.

2.7 METODOS

Se utiliza el enfoque cientifico Hipotético-Deductivo, ya que se apoya en
una base teorica para la formulacion de hipoétesis y se cuenta con datos
estadisticos apropiados para su comprobacion.

2.8 INSTRUMENTOS DE INVESTIGACION
Se realizan encuestas y entrevistas dirigidas a los residentes del area (rio
La Leche - Mérrope), en el tramo Trujillo-Sullana de la autopista del sol para

recopilar informacion.

2.9 TECNICAS
2.9.1 Analisis bibliogréfico
A través de esta metodologia de investigacion, se obtiene informacion
relevante sobre las variables analizadas y sus interacciones, los conceptos
o definiciones de los términos mencionados, asi como los antecedentes de
este estudio. Se consultaron recursos tales como libros, articulos, revistas

cientificas, entre otros.

2.9.2 Anédlisis estadistico

El analisis estadistico ayuda a organizar la informacién recopilada y a
interpretar de manera efectiva los datos cuantitativos de cada variable.
Asimismo, se empleara el analisis econométrico para desarrollar modelos
que determinen la asociacién entre variables y para evaluar la consistencia
de los modelos estimados, con el propdsito de derivar conclusiones de

investigacion basadas en los resultados estadisticos.
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1
REVISION BIBLIOGRAFICA

3.1 ANTECEDENTES

Soriano (2017), en su tesis denominado “Analisis de la expectativa de
calidad y su relacion con la satisfaccion del servicio de transporte comercial
mixto de pasajeros en Puerto Ayora”. Este proyecto de titulacion se centrd en el
servicio proporcionado por las cooperativas de transporte comercial mixto a los
residentes de Puerto Ayora, con el objetivo de comprender la percepcion de los
usuarios sobre el servicio recibido y cémo esto influye en la insatisfaccion
cuando no se ofrece un servicio de calidad. El propésito de este estudio es
examinar las expectativas y la satisfaccion de los usuarios a través de métodos
de investigacion para identificar de manera precisa los problemas y sugerir un
manual de estrategias para mejorar la calidad del servicio de transporte
comercial mixto. La introduccion consta de dos secciones: la primera aborda
los antecedentes, la descripcion, la definicion del problema, la formulacion, las
preguntas clave y los objetivos; mientras que la segunda se enfoca en la
estructuracién del marco tedrico, basandose en la informacion bibliogréafica
actualizada. El andlisis de la situacion actual ha confirmado la deficiente
gestién de los servicios, lo que ha generado la necesidad de desarrollar un
manual de estrategias para mejorar el servicio. La propuesta elaborada
consiste en un conjunto de estrategias que, implementadas de manera
adecuada, tienen como objetivo principal abordar las deficiencias presentes en
el servicio ofrecido por las cooperativas, con el fin de mejorar sus operaciones
y funcionar de manera mas eficaz. Este trabajo representa una opcién para
optimizar el servicio prestado por las cooperativas, al proponer las soluciones
necesarias para alcanzar los objetivos y metas establecidos por cada

cooperativa de transporte comercial mixto.

Durango (2016), en su investigacion titulada “Relacion entre
infraestructura vial y desarrollo econédmico en los municipios de Antioquia:
aplicacion espacial”’. Este estudio investiga la conexion entre la inversion en
infraestructura vial y el progreso economico de los municipios en el
Departamento de Antioquia, utilizando un enfoque de econometria espacial. La

investigacion previa dedicada a este tema ha destacado de manera evidente la
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estrecha y relevante relacion entre la infraestructura vial y el desarrollo
econdémico de las regiones, partiendo de la premisa de que esta relacion
conduce al crecimiento econémico. No obstante, no se ofrece prueba sobre las
interconexiones espaciales de estos factores, es decir, no se emplean métodos
espaciales para abordar este aspecto. Por lo tanto, en este estudio se lleva a
cabo un Analisis Exploratorio de Datos Espaciales (AEDE) para examinar estos
efectos; una vez confirmada esta observacion, se recurre a un modelo de
dependencia espacial sustantiva o de rezagos espaciales (SAR) como enfoque
confirmatorio. Los resultados respaldan la hipétesis de que existe una
asociacion positiva y estadisticamente significativa entre la inversion en
infraestructura vial y el progreso econdémico de los municipios de Antioquia
(efectos directos) y de sus localidades vecinas (efectos indirectos). Se destaca
que las vias secundarias y las conexiones viales entre municipios son los
elementos mas influyentes. Ademas, se destaca la inclusiéon del calculo del
indice de Desarrollo Municipal (IDM) en este estudio, el cual se cre6
especificamente debido a la falta de uno existente y su necesidad como

variable dependiente en el modelo.

Obrego6n (2014), en su investigacion denominada “Impactos sociales y
econdmicos de las infraestructuras de transporte viario: estudio comparativo de
dos ejes, el “Eix Transversal de Catalunya” y la carretera MEX120 en México”.
Este estudio de doctorado examina y contrasta los impactos generados por las
carreteras en la evolucion social y econdémica en dos areas geogréaficas con
ciertas similitudes, pero con notables disparidades sociales. Con este fin, se
han seleccionado dos carreteras en distintos paises para analizar el efecto que
cada una tiene en sus respectivos territorios y realizar comparaciones entre
ellos. Se opta por examinar, por un lado, el Eix Transversal de Catalunya
(ubicado en Espafa) y, por otro lado, la carretera MEX120 (localizada en
México). Para realizar la investigacion, se examina el progreso de ambas
carreteras a nivel municipal desde una perspectiva politica y territorial,
evaluando la evolucion de diversos indicadores socioecondémicos
(seleccionados siguiendo la metodologia convencional de los estudios de
impacto) en su estado "anterior" y "posterior" a las obras (durante y después de

la construccidbn de ambas infraestructuras). Los resultados indican que los
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efectos de estructuracion y desarrollo provocados por ambas carreteras son
favorables, a pesar del breve lapso de tiempo transcurrido entre su apertura y
el estudio realizado. Se describen una serie de impactos inmediatos que
parecen ser bastante similares, siendo la disparidad principal el grado de
avance econoOmico en cada zona. Uno de los aspectos fundamentales para los
encargados de decidir sobre inversiones en transporte ha sido asegurar la
presencia de beneficios claros desde un enfoque social. Por lo tanto, este
trabajo de investigacion doctoral pretende ser de utilidad para los lideres
politicos y expertos encargados de determinar y/o definir los perfiles mas
apropiados y politicamente viables en la planificacion de carreteras. Los
resultados de esta investigacién pueden ser utilizados como una guia en el
proceso de toma de decisiones durante la etapa de planificacion y seleccién,
ofreciendo una vision completa de los impactos socioeconémicos que una
carretera puede producir. De este modo, los hallazgos de este estudio pueden

beneficiar de manera favorable la planificacion de infraestructuras viales.

Rojas (2022), en su investigacion titulada “Gestion de infraestructura vial
y su relacion con el crecimiento econdémico y social, en la Av. Aviacion del
distrito de Manantay, 2018” este estudio tuvo como objetivo principal
determinar la relacion entre la gestion de infraestructura vial con el crecimiento
econdémico y social, en la Av. Aviacion del Distrito de Manantay, 2018, La
investigacion se caracterizd por ser de tipo aplicada, con un enfoque no
experimental y un disefio descriptivo correlacional causal. Se emple6 la técnica
de encuestas y se utilizd un cuestionario como instrumento. Los resultados
indicaron que el 16% de los individuos que viven en las cercanias de la Av.
Aviacién en el Distrito de Manantay, Provincia de Coronel Portillo, consideraron
gue la gestion de la infraestructura vial y el desarrollo econdémico y social son
regulares. Ademas, se confirmd la hipétesis general, demostrando una
correlacion positiva fuerte de 0.574 y un nivel de significancia bilateral menor a
0.05 (0.000). Por consiguiente, se validé la hipotesis general que establece que
la gestion de la infraestructura vial estd estrechamente relacionada con el
crecimiento economico y social, en la Av. Aviacion del Distrito de Manantay,
2018.
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Medri (2021), en su investigacion titulada “La gestién del transito urbano
y la percepcion de la calidad de vida de los usuarios en Lima Metropolitana,
periodo 2015-2019”, El concepto menciona que la Gestion de Transito consiste
en la aplicacion de diversas acciones destinadas a mantener la fluidez del
trafico y mejorar la seguridad, la confiabilidad y la eficiencia de todo el sistema
de transporte en entornos urbanos. Estas medidas se implementan a través de
sistemas, servicios y proyectos que influyen en el funcionamiento diario de la
red de transporte urbano. El propdsito general del estudio fue investigar si la
gestion del transito urbano afecta la percepcion de la calidad de vida de los
usuarios en el area de Lima Metropolitana durante el periodo 2015-2019. El
enfoque de la investigacion fue explicativo y de aplicacion practica. EI método y
disefio de la investigacion se caracterizd por ser expos facto o retrospectivo.
Respecto a la poblacion estudiada, se llevd a cabo en el ambito de Lima
Metropolitana, con una muestra de 384 usuarios seleccionados mediante un
muestreo probabilistico con un nivel de confianza del 95% y un margen de error
del 5%. En cuanto a los dispositivos empleados para medir las variables, se
utilizo la técnica de encuestas con un cuestionario como instrumento, el cual
fue validado por expertos Doctores en Administracion que evaluaron y
confirmaron la validez de los criterios y la construccién. En cuanto a la prueba
estadistica, se aplicé el chi cuadrado, ajustado por Yates. En resumen, se ha
evidenciado que la gestion del transito urbano tiene un impacto significativo en
la percepcion de la calidad de vida de los usuarios en Lima Metropolitana,
periodo 2015-2019.

Delgado (2020), en su trabajo de investigacion titulado “Gestion de
infraestructura vial y su implicancia en la calidad de vida del poblador
beneficiado del tramo Nuevo Lima — Barranca, 2019”. El proposito principal de
este estudio fue analizar el impacto de la gestion de la infraestructura vial en el
tramo Nuevo Lima - Barranca en la calidad de vida de los residentes
beneficiados durante el afio 2019. El estudio se clasificé como no experimental,
adoptando un enfoque correlacional y utilizando la férmula de poblacion finita.
La muestra consistio en 135 jefes de hogar de los distritos de Bajo Biavo y Alto
Biavo, de los cuales se encuestaron 87 jefes de hogar del distrito de Bajo Biavo

y 48 jefes de hogar del distrito de Alto Biavo. Se emple6 la técnica de
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encuestas con cuestionarios como medio para recopilar informacion. En los
resultados descriptivos sobre la gestion de la infraestructura vial en el tramo
Nuevo Lima - Barranca en 2019, se observo que alcanz6 un nivel adecuado del
50%, siendo la opcion mas seleccionada por la poblaciébn encuestada
beneficiada. En cuanto a la calidad de vida de los beneficiarios de la gestion de
la infraestructura vial en el tramo Nuevo Lima - Barranca en 2019, se califico
como "mucha mejora" con un 56% de respuestas. Por consiguiente, se
determind que la gestién de la infraestructura vial en el tramo Nuevo Lima -
Barranca tiene un impacto significativo en la calidad de vida de los residentes
beneficiados en 2019. Se encontré una significancia bilateral (0.000<0.05) y un
coeficiente de correlacion de Pearson (r=0,831), indicando una relacion
positiva significativa entre las variables analizadas de gestion de infraestructura
vial y calidad de vida de los beneficiarios. Esto implica que una gestidon
adecuada de la infraestructura vial se traduce en una mejora considerable en la

calidad de vida de los residentes.

Ancco (2018) con su investigacion titulada “Gestion de la infraestructura
vial y desarrollo turistico sostenible del distrito de San Pedro de Cachora —
Abancay - Apurimac, 2018”. En este estudio, el propdsito principal fue evaluar
la conexion entre la gestion de la infraestructura vial y el desarrollo turistico
sostenible en el distrito de San Pedro de Cachora - Abancay - Apurimac en
2018. La investigacion se caracterizd por ser de tipo descriptivo correlacional,
con un disefo transversal no experimental dentro del enfoque cuantitativo. La
muestra estuvo conformada por 112 participantes en el distrito de San Pedro
de Cachora en el afio 2018. Se empled la encuesta como método de
recoleccion de datos, utilizando un cuestionario de preguntas como
instrumento. La primera variable constaba de 21 items, mientras que la
segunda variable incluia 31 items, los cuales fueron validados por expertos y
evaluados en términos de confiabilidad mediante una encuesta piloto a
empleados con perfiles similares en otra entidad municipal, utilizando el
coeficiente alfa de Cronbach, el cual arrojé un valor excelente de 0.918. Para el
analisis de la informacion, se aplicaron técnicas de estadistica descriptiva e
inferencial. Con base en el valor de significancia asint6tico de 0.000, el cual es

menor que un nivel de significancia de 0.05, se rechaza la hipétesis nula (Ho) y
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se acepta la hipotesis alternativa (H1). Por consiguiente, con un nivel de
confianza del 95%, se infiere que hay una relacién significativa entre la gestion
de la infraestructura vial y el desarrollo turistico sostenible en el distrito de San
Pedro de Cachora - Abancay - Apurimac en 2018. Ademas, segun el
estadistico Tau-b de Kendall, el valor de 0.463 indica una correlacion positiva

directa de magnitud moderada entre ambas variables.

3.2 TEORIAS
3.2.1 Calidad de vida

Las inquietudes acerca de la calidad de vida han sido constantes a
lo largo del tiempo. A pesar de ello, la aparicion del concepto en si y el
interés por su evaluacibn de manera sistematica y cientifica es algo
relativamente nuevo. Esta nocién gano popularidad en los afios 60 y en la
actualidad es un término ampliamente empleado en diversos ambitos,
como la salud, la salud mental, la educacion, los negocios, la politica y el

sector de los servicios. (Goémez & Sabeh, 2012)

Sin embargo, segun Urzia & Caqueo (2012), se prevé que la
aptitud en la vida se emplear4 cada vez mas en la evaluaciéon de la
fortaleza o como indicador del bienestar. A pesar de esto, no hay una
definicibn consensuada del término ni una distincion clara de otros
conceptos similares, o que conduce a su uso incorrecto con frecuencia.
En este documento se presenta una revision teérica del concepto y la
clasificacion de diversos modelos definitorios, que abarcan un modelo
propuesto con enfoque en la evaluacion cognitiva. Asimismo, se analizan

aspectos primordiales de investigacion en el campo de la calidad de vida.

Del mismo modo, segun Fernandez (2009), se reconoce que hay
multiples circunstancias que influyen en la calidad de vida. Esto incluye la
satisfaccion de las necesidades fundamentales vinculadas a la salud
fisica y mental, asi como otras necesidades relacionadas con las
interacciones sociales, el contexto cultural y el entorno personal. Por
consiguiente, tanto los aspectos personales como los factores externos o
socioambientales deben ser considerados en relacion con la calidad de

vida.
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Basandose en las definiciones previamente mencionadas, se
puede afirmar que, en los términos de disposicion de vida, esto guarda
una estrecha relacion con la satisfaccién de las necesidades humanas y
el bienestar. En esta perspectiva, Mora y colaboradores (1991) presentan
su propia vision del concepto, definiendo la calidad de vida como un
estado que engloba aspectos fisicos, sociales, emocionales, espirituales,
intelectuales y ocupacionales. Se refiere a un individuo capaz de
satisfacer tanto sus propias necesidades como las de la comunidad.

Se concuerda en que el concepto de calidad abarca aspectos tanto
subjetivos como objetivos. Los aspectos subjetivos comprenden
percepciones, valores, metas y expectativas individuales, mientras que
los aspectos objetivos incluyen factores ambientales, sociales vy
culturales. En este contexto, Segun Gonzalez-Celis (2010), la dimensién
subjetiva esta relacionada con la felicidad, la satisfaccion con la vida y la
evaluacion del bienestar y la calidad de vida. En contraste, el autor
sostiene que la objetividad se relaciona con los aspectos esenciales para
una vida plena, como los servicios de salud, la vivienda adecuada y los

recursos econémicos.

En otro contexto, Botero y Pico (2007) proporcionan definiciones y
aclaraciones de conceptos vinculados a la cognicién subjetiva y a los
roles objetivos individuales o a los factores contextuales en los programas

de salud mental:

La calidad de vida se refiere a la percepcion que una persona tiene
sobre su posicién en el marco de la cultura y la sociedad en la que
reside, junto con sus objetivos, expectativas, valores y inquietudes. Este
concepto abarca diversos aspectos, que se ven fuertemente influenciados
por la salud fisica, el bienestar emocional, el grado de independencia, las
interacciones sociales y las relaciones con los elementos clave de su

entorno.
Componente y evaluaciones de la calidad de vida

Los conceptos de calidad de vida estan vinculados a una

perspectiva multidimensional que abarca la satisfaccion de las
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necesidades basicas en las diversas areas que conforman la persona.
Las evaluaciones de satisfaccion que realiza cada individuo determinan

su calidad de vida.

En linea con esto, Zulaica y Rampoldi (2009) sefalan que al
identificar las areas de interés de las personas y clasificarlas, podemos
estructurar y elaborar la definicion de calidad de vida. Una de esas
categorias esta incluida en este proceso:

- Bienestares generales personales: Esta categoria incluye el
bienestar interior (aspectos mentales, psicolégico) y exterior (adeudo,
hogar) de una persona.

- Bienestares ambientales: Este aspecto esta relacionado con
elementos vinculados al entorno de un individuo, las condiciones de vida,
la calidad de los alimentos, el agua, entre otros.

- Bienestares psicosociales: este item incluye las relaciones con
familiares, amigos y compafieros.

- Bienestar sociopolitico: aspectos de participacion social,

seguridad personal y juridica.

Con el tiempo, se han creado diversas medidas de calidad de vida,
algunas de caracter general y otras especificas para enfermedades y
grupos de poblacién particulares. Velarde y Avila (2002) mencionan que
uno de los cuestionarios genéricos utilizados para evaluar la calidad de
vida en adultos mayores es el Legado de Calidad de Vida WHOQOL.:
Cuestionario de Calidad de Vida de la Organizacién Mundial de la Salud.
Este instrumento, segun el Grupo WhoQol (Badia et al., 2007), ha sido
desarrollado de forma transcultural, centrandose en la percepcion de
calidad de vida por parte del individuo. En este cuestionario se
encuentran dos versiones: Whoqol-100 y Whoqol-Bref, ambas validadas

en espanol.

El Whoqol-100 es una variante de 100 items que analiza la calidad
de vida en su totalidad y la salud en general en seis campos distintos. En
primer lugar, se aborda la dimension fisica que se refiere a la salud del

cuerpo y las percepciones que una persona tiene sobre su propia salud.
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Este aspecto se centra en la evaluacion del dolor y la incomodidad,
utiizando preguntas para indagar sobre las sensaciones fisicas
desagradables que experimenta la persona y cémo estas afectan su
rutina diaria. De igual manera, se indaga acerca de la energia, la fatiga, el
suefio y el descanso. En segundo lugar, el aspecto psicolégico esta
vinculado a las percepciones que una persona tiene sobre su vida mental
y emociones. Aqui se examinan las emociones positivas, el pensamiento,
la memoria, el aprendizaje, la concentracion, la autoestima, la imagen y la
apariencia corporal, asi como las emociones negativas recientes. El tercer
dominio evaluado es el dominio de la autonomia, que se refiere a la
capacidad de una persona para llevar a cabo actividades de manera
independiente. Se plantean interrogantes sobre la movilidad, las
actividades cotidianas, la dependencia de medicamentos y/o tratamientos,
y la capacidad laboral. El cuarto ambito, el social, aborda la percepcion
qgue tiene una persona sobre las relaciones interpersonales y los roles
sociales, incluyendo la calidad de las relaciones personales, el respaldo
social y la actividad sexual. EI quinto dominio se centra en el entorno
ambiental. Este aspecto esta vinculado al contexto en el que se encuentra
la persona, incluyendo los recursos materiales y econémicos disponibles,
la salud, el respaldo social y la seguridad. Ademas, este ambito
considera las oportunidades que el entorno proporciona para el
aprendizaje, la obtencion de informacién relevante y la participacion en
actividades enriquecedoras. La ultima area es la espiritual, que abarca la
religion o las creencias personales. En este punto se tiene en cuenta la
experiencia religiosa de la persona, su significado y su influencia en la
calidad de vida. (Ludi, 2011).

Otra variante, conocida como "Whogol-Bref’, es una evaluacion
mAas concisa y rapida, pero carece de la consideracién de los aspectos
individuales de cada dominio. Consiste en 26 preguntas, una de cada uno
de los 24 aspectos mencionados anteriormente. Dos de estas preguntas
son relevantes a nivel global para la calidad de vida y la salud en
general, mientras que las otras 24 preguntas conforman un perfil de

calidad de vida. Se centra Gnicamente en cuatro areas: la salud fisica, la
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salud mental, las relaciones sociales y la calidad de vida asociada.
(Badia, et al., 2007)

3.2.2 Gestion de infraestructura vial

Bibliodigit et al. (2017), En relacion a la gestion de la infraestructura
vial, se menciona que la infraestructura se define como una construccion
destinada a ofrecer servicios como electricidad, agua, entre otros
necesarios para la sociedad. Asimismo, la infraestructura facilita el
funcionamiento eficiente de las instituciones que proveen servicios en
diversos ambitos. La funcion fundamental de la infraestructura es ofrecer
comodidades y estandares de excelencia que posibiliten a los ciudadanos

relacionarse con los encargados de una institucion.

Ademas, la gestion de la infraestructura involucra la ejecucion de
procesos sistematicos que abarcan diversas actividades como
adquisiciones, planificacion, programaciéon, conservacion, mantenimiento
y construccion de nuevas estructuras. Es esencial considerar los detalles
del proyecto tanto a nivel individual como grupal, especialmente en el

caso de caminos y carreteras ya existentes.

Se argumenta que una planificacién adecuada de la administraciéon
de la infraestructura vial trae beneficios, como la recopilacion de
informacion variada que puede ser compartida tanto interna como
externamente en una institucion. Esto permite que diversas personas
accedan a dicha informacién, lo que puede resultar en beneficios

econdmicos y financieros.

La gestion de la infraestructura tiene la capacidad de servir a la
institucion responsable del mantenimiento de caminos y carreteras,
ademas de facilitar la toma de decisiones para los proyectos futuros. Para
alcanzar este objetivo, es fundamental comprender ciertos requisitos
esenciales para un sistema de gestion efectivo, los cuales se detallan a

continuacion:



22

- Facilidad de uso, permitiendo la incorporacion y actualizacion de
datos, asi como la modificacion con nueva informacion de manera sencilla
y sin dificultades adicionales.

- Habilidad para contemplar alternativas estratégicas dentro del
proceso de evaluacion.

- Habilidad para reconocer la estrategia o alternativa mas eficaz. —
Capacidad de fundamentar las decisiones en procesos racionales, con
atributos, criterios y restricciones que pueden cuantificarse.

- Habilidad para emplear retroalimentacion para comprender las

repercusiones de las decisiones.

En la gestion de la infraestructura vial, el objetivo principal es implementar
un enfoque adecuado que facilite el seguimiento y la evaluacion de dicha
infraestructura, lo cual se traduce en la obtencidbn de seguridad y
comodidad al utilizarla, y en consecuencia, en mayores beneficios
econdmicos Yy financieros. Para lograr esto, es crucial que el gobierno
permita la utilizacion de diversas opciones para alcanzar los objetivos

establecidos y tomar decisiones informadas. (Soliminihac, 2010)

Por consiguiente, se toman en cuenta dos aspectos para evaluar la

variable de gestion de la infraestructura vial:

- Lineamientos estratégicos: Este proceso busca establecer las
directrices estratégicas como entidad, con el fin de que sean conocidas
internamente para su integracion en los planes estratégicos desarrollados
en el documento oficial.

- Formulacién y evaluacién del plan de accién institucional:
Este proceso tiene como propésito la elaboracion y evaluacién del Plan
de Accion Institucional con la colaboracion de las Unidades Gerenciales

de Provias Descentralizado.

Los diferentes niveles disponibles presentan sus propias caracteristicas

distintivas. Segun Soliminihac (2010), se identifican los siguientes:

En el ambito de la red vial, se contempla como fundamental un proceso
de inspeccion de los pavimentos que integran la red de carreteras, con el

fin de realizar una planificacion y tomar decisiones sobre los proyectos
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viales que pueden ser mejorados con recursos disponibles. El objetivo en
este nivel es la rehabilitacion y el mantenimiento de los pavimentos, por
lo tanto, es crucial realizar una inspeccion del estado de los pavimentos

para llevar a cabo la reconstruccion correspondiente.
Gestion a nivel de red

Bibliodigit et al. (2017). A nivel de Gestion de infraestructura vial,

recomienda llevar a cabo las siguientes actividades:

- Es necesario identificar las necesidades prioritarias que requieran
mejoras a nivel de la red vial.

- Crear diversas opciones para garantizar la continuidad del
proyecto.

- Seleccionar el momento adecuado para inspeccionar la carretera
y verificar el control de calidad en cuanto a los materiales y el uso de los
recursos financieros.

-Llevar a cabo una evaluacibn econdémica de los gastos
relacionados con el mantenimiento del pavimento en términos de costos y
beneficios.

- Es necesario elaborar un programa nuevo para la construcciéon de
nuevas carreteras, asi como para su mantenimiento y rehabilitacion,

dentro de la red vial existente.
Gestion a nivel de proyecto
Bibliodigit et al. (2017). Gestion de infraestructura vial.

Segun el autor, en el nivel de proyecto se realiza una descripcion
detallada de un proyecto, lo que implica la necesidad de contar con
informacion relevante de diversas areas del pavimento. En este nivel, es
crucial disponer de informacién detallada sobre las cargas que soporta el
pavimento, los factores ambientales que lo afectan, el tipo de material

utilizado y las capas consideradas en su construccion.

Hay tareas que deben llevarse a cabo en el ambito de la gestién de

proyectos, y entre las mas importantes se destacan las siguientes:

- Es crucial crear diversas opciones para mantener los pavimentos.
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- Es necesario seleccionar momentos adecuados para analizar el
mantenimiento de las carreteras, la utilizacion de materiales, asi como
realizar el andllisis econdémico y financiero del pavimento.

- Es necesario llevar a cabo un analisis econémico de las
propuestas, considerando los costos y beneficios esperados del
pavimento.

- Es necesario elegir las mejores opciones considerando los
criterios cuantitativos mas favorables del proyecto de pavimentacion.
MARCO CONCEPTUAL

A.Bienestar de usuarios respecto a infraestructura vial

Lo que las personas buscan es comodidad en el trafico, sin
embargo, en Lima esta situacion se ve afectada negativamente debido a
la gran cantidad de vehiculos y al incumplimiento de las normas de
transito. (Medri, 2021)

B. Calidad de vida

La percepcion que una persona tiene de su entorno esta
determinada y afectada por la cultura, los valores, los principios y las
normas sociales. Todo esto tiene un impacto en su salud fisica y mental,
siendo la salud la prioridad principal. Ademéas, se considera la
independencia y la interaccion del individuo con el entorno. (Organizacion
Mundial de la Salud [OMS], 1998)

C. Calidad de vida urbana
El conjunto de condiciones en el entorno urbano que aseguran el
bienestar fisico y el apoyo necesario para el desarrollo de las personas y

sus actividades en un entorno urbano justo y digno. (Pizarro, 2019)

D. Desarrollo
El proceso de cambio en la sociedad o el proceso gradual de
mejora en las condiciones de vida de todos los individuos o familias de

una nacion o comunidad. (Pizarro, 2019)

E. Planificacidén urbanay territorial
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Se refiere a un conjunto de acciones planificadas en una region
geografica determinada que se ejecutardn en un tiempo especifico,
siguiendo un orden detallado de acuerdo con las prioridades politicas del
municipio. Este enfoque se caracteriza por ser construido de manera

participativa y democratica. (Lalangui, 2018)

F. Obras publicas

Representan hitos significativos en una comunidad, cuyo propdésito
principal es generar beneficios sociales y avances en el desarrollo.
(Juarez, 2017)

G. Satisfaccion de la poblacién

La percepcion de los habitantes sobre la calidad, la relevancia y el
cumplimiento de los plazos de las obras realizadas por el municipio.
(Rojas, 2018)

H. Eficiencia:

El término eficiencia se refiere al uso productivo y econémico de
los recursos por parte de una organizacion. Cuanto mayor sea el nivel de
productividad y economia en el uso de los recursos, mas eficiente sera la

organizacion. (Amaru, 2009)

I. Eficacia.
El término eficacia se refiere al logro de los objetivos por parte de
una organizacion. Cuanto mayor sea el grado de cumplimiento de los

objetivos, mas eficaz sera la organizacion. (Amaru, 2009)

La eficacia se evalta en funcion de los resultados alcanzados
(fines), independientemente de los métodos o medios utilizados para

lograrlos. (Hernandez, 2008)

J. Gestion

La gestién, de acuerdo con una descripcién detallada, guarda
similitud con la supervision cotidiana de los recursos materiales, humanos
y financieros en el marco de una estructura que asigna funciones y

obligaciones, y que establece la distribucién del trabajo. (Martinez, 2000)
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K. Gestion de obra
Es el procedimiento de planificar, coordinar, supervisar y controlar

un proyecto de construccion. (Barajas y Buitrago, 2017)

L. Satisfaccion de los usuarios

Lo que los ciudadanos desean es llegar a sus hogares a una hora
conveniente, por lo tanto, es deber de los municipios, el Estado y la
ciudadania colaborar para que se cumplan las normas, haciendo uso de
los puentes peatonales, esperando el cambio de semaforo, entre otras
medidas, lo cual contribuird a mejorar la calidad de vida y a aliviar en
cierta medida el trafico, que es un problema que afecta la salud tanto de

los peatones como de los conductores. (Medri, 2021)
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v
RESULTADOS

4.1 RESULTADOS SOBRE LOS ASPECTOS GENERALES DE LOS
CIUDADANOS DEL SECTOR RIO LA LECHE-MORROPE

En esta fase de los descubrimientos, se brinda una descripcion general
de los habitantes en la region (rio La Leche-Morrope), en el tramo Trujilllo-
Sullana de la Autopista del Sol, quienes son el foco de analisis para nuestra
investigacion. Estos datos iniciales son orientativos y deben ser considerados

al elaborar las tablas de contingencia para el estudio.

Tabla 2

Distribucién de los ciudadanos, por sexo

Sexo Ciudadanos Porcentaje
Femenino 66 20.1%
Masculino 263 79.9%
Total 029 100.0%

Mota: Elaboracidn en base a encuestas

Figura 4

Distribucién de los ciudadanos, por sexo
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Nota: Elaboracién en base a encuestas

La tabla presenta una distribucion por género en una poblaciéon de 329
individuos, dividiendo a la poblacion en dos grupos: Femenino y Masculino. La
columna "Frecuencia” detalla la cantidad de individuos de cada género, con un
total de 66 mujeres y 263 hombres. La columna "Porcentaje” muestra el
porcentaje de cada género con respecto al total de la poblacién. En este

escenario, el 20% de la poblacion corresponde a mujeres y el 80% a hombres.
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Tabla 3

Distribucion de los ciudadanos, por edad

Edad Ciudadanos Porcentaje
[20 - 25 129 39.2%
[25 - 30= 45 13.7%
[30 - 35= 62 15.8%
[35 - 40 0 0.0%
[40 - 45 16 49%
[45 - 50 0 0.0%
[50 - 55 45 13.7%
[55 - B0 0 0.0%
[60 - B3] 32 9.7%
Total 329 100.0%

Mota: Elaboracion en base a encuestas

Figura 5

Distribucién del ciudadanos, por edad
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Nota: Elaboracién en base a encuestas

La tabla muestra la distribucion de frecuencia de edades en una poblacion
en diferentes grupos. Los grupos estan divididos en 9 intervalos con una
brecha de 5 afios en cada uno. Se observa que menos del 50% de los
empleados tienen mas de 40 afos, lo que equivale al 28.3% en total. Esto
indica que la mayoria de los habitantes en la region (rio La Leche-Morrope),

tramo Trujillo-Sullana de la Autopista del Sol, son jévenes.



29

Tabla 4

Distribucién de los ciudadanos, por region de procedencia

Regidn de procedencia Ciudadanos Porcentaje
Selva 14 4.3%
Costa 243 73.9%
Sierra 72 219%
Total 929 100.0%

Nota: Elaboracién en base a encuestas
Figura 6

Distribucién de los ciudadanos, por region de procedencia
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Nota: Elaboracién en base a encuestas

La tabla presenta la frecuencia de distribucibn segun la region de
procedencia. Las regiones se dividen en tres categorias: selva, costa y sierra.
En la columna se indica el porcentaje de cada categoria con respecto al total
de la poblacion. Especificamente, el 4.3% de la poblacién es originaria de la

selva, el 21.9% de la sierra 'y el 73.9% de la costa.
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Tabla b

Distribucion de los ciudadanos, por estado civil

Estado civil Ciudadanos Porcentaje
Soltero 174 92.9%
Casado 139 42 2%
Conviviente 16 4.9%
Divorciada 0 0%
Viuda 0 0%
Total 329 100.0%

Mota: Elaboracion en base a encuestas

Figura 7
Distribucién de los ciudadanos, por estado civil
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Nota: Elaboracién en base a encuestas

La tabla ilustra la distribucién de los estados civiles de los residentes en
la zona (rio La Leche-Mérrope), en el tramo Trujillo-Sullana de la Autopista del
Sol. Los estados civiles se agrupan en cinco categorias: soltero, casado,
conviviente, divorciado y viudo. En este escenario, se observa que hay 174
individuos solteros, lo que representa el 52.9%, 139 individuos casados con un
42.2%, y 16 convivientes con un 4.9% en la poblacién analizada. Sin embargo,

no se encontraron personas divorciadas ni viudas en esta poblacion especifica.
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4.2 RESULTADOS SOBRE LA CALIDAD DE VIDA

Los hallazgos obtenidos de la encuesta efectuada en la zona (rio La
Leche-Morrope), en el tramo Trujillo-Sullana de la Autopista del Sol, en
relacion con la calidad de vida de los habitantes, revelaron los siguientes

resultados.

Tabla 6
Accidentes de transito en la zona

Opinidn Ciudadanos Porcentaje
MNunca 108 32.8%
Casi nunca 115 35.0%
Aveces 106 32.2%
Casi siempre 0 0.0%
Siempre 0 0.0%
Total 229 100.0%

Mota: Elaboracidn en base a encuestas

Figura 8
Accidentes de transito en la zona
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Mota: Elaboracion en base a encuestas

A los habitantes de la zona (rio La Leche-Maorrope), en el tramo Trujillo-
Sullana de la Autopista del Sol, se les consultd acerca de la ocurrencia de
accidentes de transito en la zona. De los 329 ciudadanos encuestados, el
32.8% indicé que nunca se han producido accidentes de ese tipo, otro 35%
menciond que casi nunca ocurren, y el 32.2% restante afirmé que a veces

suceden accidentes de transito.
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Calidad de vida personal y familiar
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Calificacion Ciudadanos Porcentaje
Muy malo 0 0.0%
Malo 0 0.0%
Regular 183 55.6%
Bueno 146 44 4%
Muy bueno 0 0.0%
Total 328 100.0%
Nota: Elaboracién en base a encuestas
Figura 9
Calidad de vida personal y familiar
60.0% 55.6%
50.0% 44 4%
40.0%
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Nota: Elaboracién en base a encuestas

La interrogante se centra en la percepcion que las personas encuestadas

tienen sobre su calidad de vida personal y familiar. De los 329 ciudadanos

encuestados, el 55.6% (183) sefalaron que es regular, mientras que el 44.4%

(146) restante mencionaron que su calidad de vida, tanto personal como

familiar, es buena. Esto sugiere que no experimentan una calidad satisfactoria,

lo que indica que la mayoria de la poblacion encuestada considera que carece

de bienestar en un sentido mas profundo en cuanto a sus relaciones sociales,

familiares y consigo mismos.
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Tabla 8
Padecimiento de enfermedades respiratorias
Opinion Ciudadanos Porcentaje
Nunca 179 54.4%
Casi nunca 43 13.1%
A veces 45 13.7%
Casi siempre 52 18.8%
Siempre 0 0.0%
Total 329 100.0%

Mota: Elaboracion en base a encuestas
Figura 10
Padecimiento de enfermedades respiratorias
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Mota: Elaboracidn en base a encuestas

Los datos recolectados en la encuesta sefialan que la mayoria de los
encuestados (el 54.4%) nunca experimentan enfermedades respiratorias.
Ademas, el 13.1% indic6 que casi nunca enfrentan ese problema, mientras que
otro 13.7% menciond que a veces lo padecen. No obstante, el porcentaje
restante (el 18.8%) afirm6 que casi siempre experimentan dificultades

respiratorias.
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Tabla 9

Mejora de la calidad de vida después de la construccion vial

Opinién Ciudadanos Porcentaje
Mo 66 201%
Si 263 79.9%
Total 329 100.0%

Nota: Elaboracién en base a encuestas

Figura 11

Mejora de la calidad de vida después de la construccion vial
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Nota: Elaboracién en base a encuestas

La consulta versa sobre si los encuestados perciben una mejora en su
calidad de vida tras la construccion de ia via. De ios 329 individuos
encuestados, ei 79.9% (263) respondid6 de manera positiva y ei 20.1% (66)
restante respondié de manera negativa. Esto sugiere que han experimentado

una mejoria en su calidad de vida con ei proyecto implementado en la zona.
4.3 RESULTADOS SOBRE GESTION DE INFRAESTRUCTURA VIAL

El resultado de la encuesta respecto a la gestién de infraestructura vial, se

obtuvo los siguientes resultados.

Tabla 10

Infraestructura vial adecuada para los vehiculos que circulan por la zona

Opinidn Ciudadanos Porcentaje
No 0 0.0%
Si 329 100.0%
Total 329 100.0%

Nota: Elaboracién en base a encuestas
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Figura 12

Infraestructura vial adecuada para los vehiculos que circulan por la zona

HNo BSi
0%
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Nota: Elaboracién en base a encuestas

La red vial se refiere a los elementos técnicos, servicios e instalaciones que
forman parte de las calles y carreteras publicas, esenciales para permitir un
desplazamiento seguro y comodo de personas y vehiculos de un lugar a otro.
De acuerdo con ia figura 12, se pregunté a ios habitantes del area (rio La
Leche-Morrope), en el tramo Trujillo-Sullana de la Autopista del Sol, acerca de
la idoneidad de la infraestructura vial para los vehiculos que transitan por la
zona. El total de los encuestados (100%) afirmd que la infraestructura vial es
adecuada.

Tabla 11

Infraestructura vial adecuada para los peatones

Opinion Ciudadanos Porcentaje
No 0 0.0%
Si 329 100.0%
Total 329 100.0%

Nota: Elaboracién en base a encuestas

Figura 13

Infraestructura vial adecuada para los peatones

Nota: Elaboracién en base a encuestas

Los resultados de la encuesta efectuada a la poblacion del sector (rio La
Leche-Morrope), en el tramo Trujillo-Sullana de la Autopista del | indicaron que

el total de los ciudadanos (100%) afirmaron que la infraestructura vial es



36
adecuada para los peatones. Esta conclusion respalda la efectividad del
proyecto realizado.

Tabla 12

Organizacion y planificacion mostrado por la empresa que ejecuto el proyecto

vial
Calificacion Ciudadanos Porcentaje
Muy mala 0 0.0%
Mala 0 0.0%
Reqular o6 17.0%
Buena 237 72.0%
Muy buena 36 10.9%
Total 329 100.0%

Nota: Elaboraciéon en base a encuestas

Figura 14
Organizacion y planificacion mostrado por la empresa que ejecuto el proyecto
vial
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Nota: Elaboracién en base a encuestas

Segun los resultados de la encuesta, la opinidn de los ciudadanos sobre la
calidad de la organizacion y planificacion presentada por la empresa
encargada de ejecutar el proyecto vial reveld que el 17% de los encuestados la
calific6 como regular. Por otro lado, la mayoria (72%) la considerd buena y el

10.9% restante la percibié como muy buena.
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Tabla 13

Calidad de la infraestructura vial construida

Calificacion Ciudadanos Porcentaje
Muy mala 0 0.0%
Mala 0 0.0%
Regular 0 0.0%
Buena 105 31.9%
Muy buena 224 65.1%
Total 329 100.0%

Nota: Elaboracién en base a encuestas

Figura 15
Calidad de la infraestructura vial construida

80.0%

68.1%
60.0%
40.0% 31.9%
20.0%
0.0% 0.0% 0.0%
0.0%
Muy mala Mala Regular Buena Muy buena

Mota: Elaboracion en base a encuestas

A los habitantes de la zona (rio La Leche-Morrope), en el tramo Trujillo-
Sullana de la Autopista del Sol, se les consultd sobre su percepcion de la
calidad de la infraestructura vial construida. De los 329 ciudadanos
encuestados, el 31.9% considerd que la calidad de la infraestructura vial es
buena, mientras que el 68.1% restante la describi6 como muy buena. Esto

sugiere que se ha llevado a cabo un proyecto de infraestructura vial adecuado.
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Tabla 14

Estado de la infraestructura vial actualmente

Calificacion Ciudadanos Porcentaje
Muy mala 0 0.0%
Mala 0 0.0%
Reqular 0 0.0%
Buena 238 72.3%
Muy buena 91 27 7%
Total 329 100.0%

Nota: Elaboraciéon en base a encuestas

Figura 16
Estado de la infraestructura vial actualmente
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oy
40.0% 27 7%
20.0%
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Muy mala Mala Regular Buena Muy buena

Nota: Elaboracién en base a encuestas

La interrogante se centra en la percepcion sobre el estado actual de la
infraestructura vial construida en la zona (rio La Leche-Mérrope), en el tramo
Trujillo-Sullana de la Autopista del Sol. De los 329 individuos encuestados, el
72.3% (238) indic6 que considera que actualmente la infraestructura vial es
buena, mientras que el 27.7% (91) restante opind que es muy buena. Esto

sugiere que el proyecto se mantiene en buenas condiciones hasta la fecha.
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Tabla 15

Estado de las sefalizaciones verticales

Calificacion Ciudadanos Porcentaje
Muy mala 0 0.0%
Mala 0 0.0%
Regular 0 0.0%
Buena 228 69.3%
Muy buena 101 30.7%
Total 329 100.0%

Mota: Elaboracion en base a encuestas

Figura 17

Estado de las sefnalizaciones
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Mota: Elaboracidn en base a encuestas

Las sefales viales indican a los conductores la prioridad de paso en las
intersecciones entre distintas calzadas. Segun la opinion de los ciudadanos
encuestados acerca del estado de las sefales (tales como los letreros de
curvas, limites de velocidad, zonas residenciales, entre otros), estas se
encuentran en buenas condiciones y facilitan el transito seguro tanto de dia
como de noche. El 69.3% expresé que el estado de las sefializaciones es
bueno, mientras que el 30.7% considera que es muy bueno, beneficiando asi a
vehiculos y peatones que transitan por el tramo donde se llevdé a cabo el

proyecto.
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Tabla 16
Las alcantarillas construidas son suficientes y con capacidad para no

desbordarse frente a las precipitaciones pluviales

Opinién Ciudadanos Porcentaje
No 0 0.0%
Si 329 100.0%
Total 329 100.0%

Nota: Elaboracién en base a encuestas

Figura 18
Las alcantarillas construidas son suficientes y con capacidad para no

desbordarse frente a las precipitaciones pluviales

m MO ESI
)

Nota: Elaboracién en base a encuestas

La consulta versa sobre si los encuestados consideran que las alcantarillas
construidas en la via son adecuadas y tienen la capacidad de evitar desbordes
durante las lluvias. De los 329 individuos encuestados, todos respondieron de
forma positiva, lo que sefala que el proyecto fue desarrollado de manera

adecuada.

Tabla 17

Trabajos de limpieza y mantenimiento de la via

Opinidn Ciudadanos Porcentaje
Nunca 3 0.9%
Casi nunca 10 3.0%
A veces 186 56.5%
Casi siempre 66 20 1%
Siempre 64 19.5%
Total 329 100.0%

Mota: Elaboracion en base a encuestas
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Figura 19
Trabajos de limpieza y mantenimiento de la via
60 0% 56.5%
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40.0%
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Nunca Casinunca Awveces Casisiempre Siempre

Nota: Elaboracién en base a encuestas

La consulta se refiere a la frecuencia de las labores de limpieza y
mantenimiento en la via (pista, cunetas y alcantarillas). De los 329 residentes
encuestados, el 3% sefald que rara vez se efectian labores de mantenimiento
y limpieza en la infraestructura vial, el 56.5% menciond que en ocasiones se
realizan estas tareas, mientras que el 20.1% y el 19.5% manifestaron que se
llevan a cabo labores de limpieza y mantenimiento en las cunetas, alcantarillas

y pista casi siempre y siempre, respectivamente.
4.4 CONTRASTACION DE HIPOTESIS
4.4.1 Estimacién del modelo econométrico

Se utilizdé un enfoque de eleccion binaria para evaluar el impacto de
la gestion de la infraestructura vial en la caiidad de vida de las familias
ubicadas en el sector (rio La Leche-Morrope), en el tramo Trujillo-Sullana
de la Autopista delSol. Este enfoque de modelo permite seleccionar la
opcion mas pertinente para explicar la variable dependiente. Una vez
identificado el modelo mas efectivo, se procedié a examinar la relevancia
de las variables independientes, como la planificacion y el mantenimiento
de la via, con el proposito de determinar su influencia en la calidad de

vida de las familias en esa region.
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4.4.2 Eleccion del modelo

Los modelos de eleccién binaria, incluyendo probit, logit y el de valor
extremo, han sido estimados. A continuacién, se presenta una tabla
resumen de los modelos probabilisticos calculados, la cual es util para
analizar los criterios de evaluacion requeridos para seleccionar un

modelo dentro de un conjunto dado.

Tabla 18
Resumen de los modelos binarios: Probit y Logit y Valor Extremo

Criterio Logit Probit Extreme value
McFadden R-squared 0.500712 0.501873 0.485724
Akaike info criterion 0.518768 0.517604 0.533792
Schwarz criterion 0.553382 0.552218 0.568407
Hannan-Quinn criter. 0.532576 0.531412 0.547601
Log likelihood -82.33726 -82.14579 -84.80883
LR statistic 165.1440 165.5270 160.2009
Prob (LR statistic) 0.000000 0.000000 0.000000

Mota: Estimaciones de los modelos binarios

Se analizan los resultados obtenidos en los modelos Logit, Probit y
Extreme Value. Es esencial resaltar que, al evaluar los tres modelos
mencionados, el objetivo es seleccionar el que mejor explique la relacion
entre las variables. Para ello, se consideran medidas como el coeficiente
de determinacion de McFadden, el ratio de maxima verosimilitud (Log
likelihood) y la estadistica LR buscando valores mas altos. En contraste, se
buscan valores mas bajos para los criterios de informacion de Akaike,

Schwarz y Hannan-Quinn al elegir el modelo mas adecuado.

Como resultado, se determina que, entre los modelos analizados, el
modelo Probit presenta los mejores resultados, por lo tanto, a continuacion,

se describe en detalle este modelo seleccionado.
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Tabla 19

Representacion del modelo elegido: Probit

Variable Coefficient Std. Error z-Statistic Prob.

C -10.02115 1.091873 -9.177945 0
X1 2538544 0.245864 10.32501 0
X2 0.3758781 0.132505 2.858623 0.0043
McFadden R-squared 0.501873 Mean dependent var 0.799392
5.D. dependent var 0.401065 S.E. of regression 0.264695
Akaike info criterion 0517604 Sum squared resid 22 84122
Schwarz criterion 05652218 Log likelihood -82.14579
Hannan-Quinn criter. 0.531412 Deviance 1642916
Resir. deviance 329.8156 Resir. log likelihood -164.9093
LR statistic 165 527 Avg. log likelihood -0.249683
Prob{LR statistic) 0

Obs with Dep=0 66 Total obs 329
Obs with Dep=1 263

Mota: Estimaciones de los modelos binarios.

El modelo elegido se denota en una ecuacion de la siguiente manera:

Y = C(1) + C(2*X1 + C3*X2+ v

El mismo que puede ser expresado en una probabilidad condicional que a
continuacion se muestra.
Probit:
xB
1 s

Prob(Y;=1/y) = f — e ZTds+ u;
A

—on

N

4.5.3 Analisis de indicadores estadisticos del modelo

Es necesario poner a prueba la hipétesis de investigacion para
determinar si puede ser aceptada como valida o rechazada. Por lo tanto, se
llevan a cabo las pruebas estadisticas principales de relevancia global e
individual.

A. Prueba de relevancia global

De esta manera podemos evaluar si las variables independientes y
la constante del modelo son capaces de explicar la variable dependiente.
Como consecuencia, se plantean las siguientes hipoétesis estadisticas que

seran examinadas.
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" H, :By =B, =B, =0 (De cumplirse esta hipotesis, se afirmaria la
contante, la planificacion y el mantenimiento de la via, en su conjunto no
son significativas para explicar la calidad de vida del poblador en el
sector (rio la Leche-Mérrope), tramo Trujillo-Sullana de la autopista del
sol, 2023).

- ([Hy:By #B, #F,+#0 De cumplirse esta hipotesis, se afirmaria la
contante, la planificacion y el mantenimiento de la via en su conjunto
son significativas para explicar la calidad de vida del poblador en el
sector (rio la Leche-Marrope), tramo Trujillo-Sullana de la autopista del
sol, 2023).

Para realizar la prueba de relevancia global, es crucial definir un
nivel de significancia que indica el margen de error maximo con el cual se
puede afirmar una conclusion. En este estudio, se ha determinado un nivel
de significancia del 0.05 o 5%, dado que se trata de un analisis en el

ambito de las ciencias sociales.

Es crucial calcular el grado de libertad para poder establecer el
punto critico en la distribucion que marca las areas de aceptaciéon y

rechazo de la hipoétesis nula estadistica.

Una vez que se han calculado ambos valores, se procede a
visualizar de forma grafica las areas de aceptacion y rechazo de la
hipétesis, donde se sitda el valor del punto critico en 5.99 de acuerdo con

la significancia y el grado de libertad.
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Figura 20
Distribucioén chi cuadrado para la prueba
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Nota: Elaboracion propia. Programa EViews.

En la tabla de regresibn se muestra que la estadistica LR del
modelo seleccionado es de 165.5, el cual se compara con el valor tabular
correspondiente (5.99). Se nota que el valor estimado de la regresion
supera al valor tabulado, lo que sugiere que se encuentra en la region de
rechazo de la hipotesis nula estadistica. Por lo tanto, se puede concluir que
la constante, la planificacién y el mantenimiento de la via en su totalidad
son significativos para explicar la calidad de vida de los residentes en el
sector (rio La Leche-Moérrope), en el tramo Trujillo-Sullana de la Autopista
del Sol, 2023. Asimismo, se obtiene un valor de significancia global de la

estimacion por debajo del 5%, lo que confirma la validez de la hipoétesis.

B. Prueba de relevanciaindividual

Al igual que en la evaluacion de la relevancia global, en la prueba
de relevancia individual se analiza la importancia de cada variable
independiente en la explicacion de la calidad de vida de los habitantes en
el sector (rio La Leche-Maérrope), en el tramo Trujillo-Sullana de la
Autopista del Sol. En este caso, el andlisis se efectia de forma individual,
es decir, se revisa cada variable explicativa considerada en el modelo de
manera independiente. La formulacion de la hipotesis estadistica se lleva a

cabo de la siguiente manera:
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- H,: B =0 (La planificacibn o el mantenimiento de la via no es

significativa para explicar la calidad de vida del poblador en el sector

(rio la Leche-Morrope), tramo Trujillo-Sulana de la autopista del Sol).

- H,: B; # 0 (La planificacion o el mantenimiento de la via es significativa

para explicar la calidad de vida del poblador en el sector (rio la Leche-
Morrope), tramo Trujillo-Sullana de la autopista del Sol).

En el andlisis de relevancia individual, se fija un nivel de
significancia del 5%. A diferencia del analisis de relevancia global, esta
evaluacion muestra dos areas de rechazo para la hipétesis nula y dos
valores criticos que dividen la distribucion. El propdésito es verificar si cada
variable explicativa en el modelo econométrico es estadisticamente
significativa para la variable dependiente de manera individual, sin

considerar el efecto de otras variables.

Figura 21

Puntos criticos en la distribucion normal estandar Z, para a=0.05.

Ft=-1.96 0 Zt=1.96

Nota: Elaboracién propia. Programa EViews.

Después de haber definido las areas y los puntos criticos para el
analisis de relevancia individual, se comparan con los resultados obtenidos

en la estimacion del modelo.

Analisis respecto a la constante (C)

—10.02115

= z; = —9.177945
1.091873

Zcz 1
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De manera similar al analisis anterior, se ha calculado el coeficiente de
regresion estimado para el término constante (C), el cual es de -9.18. Al
comparar este valor con el umbral critico correspondiente en la
distribucion normal estdndar, se puede rechazar la hipétesis nula vy

confirmar la importancia de la constante en la explicacion de la calidad de

vida de los residentes en el area (rio La Leche-Moérrope), en el tramo

Trujillo-Sullana de la Autopista del Sol, considerando un nivel de

significancia del 5%.

Analisis respecto a la variable planificacion (X1)

2.538544
Zp =

= oz, =10.32501
= 0.245864 :

De forma analoga al andlisis previo, se ha computado el valor de la
regresion estimado para la variable de planificacion (X1), el cual se sitda
en 10.32. Al comparar este resultado con el umbral critico
correspondiente en la distribucion normal estandar, se puede rechazar
la hipdtesis nula y confirmar que la variable de planificacion (X1) es
significativa para la descripcién de la calidad de vida de los residentes
en la zona (rio La Leche-Moérrope), en el tramo Trujillo-Sullana de la
Autopista del Sol, tomando en cuenta un nivel de significancia del 5%.
Analisis respecto al mantenimiento de la via (X2)

_ 0.378781

= =, =2858623
=~ 0.132505 :

Zg

El resultado obtenido en la regresién para la variable de preservacion de
la carretera (X2) es de 2.86, indicando que cae dentro de la zona de
rechazo de la hipétesis nula, demostrando asi que la variable es
importante para la comprension de la calidad de vida de los residentes
en la region (rio La Leche-Morrope), en la seccion Trujillo-Sullana de la
Autopista del Sol. Este descubrimiento se alcanza con un nivel de

significancia del 5%.

4.5.4 Analisis de efectos marginales

Se realizé el andlisis de los efectos marginales, conocidos en la

teoria econdmica como elasticidades. Estos valores ofrecen informacion
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sobre la magnitud del cambio en la calidad de vida de los habitantes en el
sector (rio La Leche-Marrope), en el tramo Trujillo-Sullana de la Autopista
del Sol, ante una modificacion en las variables independientes de

planificacién y mantenimiento de la via.

- Analisis marginal: Planificacion.

AProb (Y, = XL)

1 1
= Prob (Xl =—) —Prob(}(l =—)
AX1 X Y=1 i y=p
aProb (v, = Xi}
L= 0.1972
AX1
AProb (Y, = Xi}
L~ 2004
AX1

Segun el valor obtenido, se puede afirmar que si el poblador
considera positivamente la calidad de planificacién llevada a cabo por
las empresas responsables de la construccion de carreteras, existe una
probabilidad aproximadamente un 20% mayor de mejorar la calidad de

vida de la poblacion beneficiada.

- Andlisis marginal: Mantenimiento de la via.

AProb (1—1- = El) 1 1
L = Prob (XZ = —) — Prob (XE = —)
AX2 Xty Xyeq
AProb (Y[- = Xl)
L~ = 0.1363
AX2Z
AProb (Y:‘ = Xl)
I~ > 13.63 %
AXZ

Segun el valor obtenido, se puede indicar que si se llevan a cabo
constantemente trabajos de limpieza y mantenimiento en la via (pista,
cunetas y alcantarillas), existe aproximadamente un 14% mas de

probabilidad de mejorar la calidad de vida de la poblacion beneficiada.
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\%
DISCUSION DE RESULTADOS

5.1. CONCORDANCIA CON OTROS RESULTADOS.

Durango (2016), Los resultados obtenidos sefialan una correlacion
positiva y estadisticamente relevante entre la inversion en infraestructura vial y
el progreso econdémico de los municipios de Antioquia (efectos directos) y sus
localidades adyacentes (efectos indirectos). Los descubrimientos en Durango
reflejan similitudes con los encontrados en la investigacion, al confirmar que la
gestion de la infraestructura vial tiene un impacto significativo en la calidad de
vida de la poblacion en el area (rio La Leche-Moérrope), en el tramo Truijillo-

Sullana de la Autopista del Sol.

Por otra parte, Obregon (2014) Los resultados de su investigacion
revelan la presencia de efectos positivos que influyen en el desarrollo
impulsado por ambas carreteras, a pesar del breve lapso transcurrido desde su
apertura hasta el analisis efectuado. Estas conclusiones también guardan
similitud con los hallazgos previos, pues al igual que en el caso anterior, se
constatd la influencia positiva de la gestion de la infraestructura vial en la
calidad de vida de la poblacion beneficiada. De acuerdo con los efectos
marginales de las variables examinadas en el modelo, se ha determinado que,
si el residente percibe de manera favorable la etapa de planificacion realizada
por las empresas que ejecutan la construccion de carreteras, existe una
probabilidad aproximada del 20% de mejora en la calidad de vida de la
poblacién beneficiaria. Por otro lado, si se realizan constantemente labores de
limpieza y mantenimiento en la via construida (pista, cunetas y alcantarillas),
se observa un aumento del 14% en la probabilidad de mejora en la calidad de

vida de la poblacion beneficiaria.

Rojas (2022), Los hallazgos principales revelaron que un 16% de los
residentes en las cercanias de la Av. Aviacién en el Distrito de Manantay,
Provincia de Coronel Portillo, sefialaron que la gestion de la infraestructura
vial, el crecimiento economico y social son de nivel regular. Asimismo, se
valido la hipoétesis general, puesto que se identific6 una correlacién positiva

significativa (0.574) con un nivel de significancia bilateral por debajo de 0.05
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(0.000). De esta forma, se confirmd la suposicion principal de que hay una
relacion importante entre la gestion de la infraestructura vial y el desarrollo
econdémico y social en la Av. Aviacién del Distrito de Manantay en el afio 2018.
Este hallazgo concuerda con los resultados obtenidos en el estudio, donde se
encontré que el 44.4% de la poblacion percibe positivamente su calidad de

vida y la de sus familias.

Delgado (2020), Los hallazgos revelan que el nivel de gestion de
infraestructura vial en el tramo Nuevo Lima - Barranca, en 2019, fue
considerado adecuado por el 50% de la poblacion encuestada beneficiada,
siendo esta la respuesta mas frecuente. En contraste, en relacion a la calidad
de vida de los residentes beneficiados por la gestién de infraestructura vial en
el mismo tramo en 2019, fue clasificada como "mucha mejora" por el 56% de
los encuestados. En consecuencia, se llegd a la conclusidén de que existe una
significativa implicacion de la gestion de infraestructura vial en la calidad de
vida del poblador beneficiado en el tramo Nuevo Lima — Barranca en 2019, Se
observa un valor de significancia bilateral notable (0.000<0.05) y un coeficiente
de correlacion de Pearson (r=0,831), lo que indica una relacién
considerablemente positiva entre las variables analizadas de gestion de
infraestructura vial y calidad de vida de los residentes beneficiados. Esto
sugiere que una gestion efectiva de la infraestructura vial resulta en una mejora
significativa en la calidad de vida de la poblacion. Estos resultados son
consistentes con los hallazgos de este estudio, donde se concluyé que la
gestion de la infraestructura vial tiene un impacto significativo en la calidad de
vida de la poblacion en el area (rio La Leche-Marrope), en el tramo Trujillo-

Sullana de la Autopista del Sol.
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CONCLUSIONES

1. La gestion de la infraestructura vial impacto en la calidad de vida de los
residentes en el area (rio La Leche-Morrope), en el tramo Trujillo-Sullana de
la Autopista del Sol, en el afio 2023. Esta afirmacion esta respaldada por el
nivel de significancia obtenido en el modelo seleccionado, el cual fue menor
al 5%. Esto sugiere que a medida que se administre de forma mas eficaz la
infraestructura vial, mayor sera su influencia en la calidad de vida de los
beneficiarios, contribuyendo a mejorar las condiciones de vida de las

familias beneficiadas.

2. En cuanto a las condiciones de vida de los habitantes en el area (rio La
Leche-Morrope), tramo Trujillo-Sullana de la Autopista del Sol en el afio
2023, el 44.4% perciben su calidad de vida como positiva, mientras que el
55.6% la consideran regular. Ademas, el 79.9% afirma que tanto su calidad
de vida como la de sus familiares mejoro después de las mejoras viales. Un
32.5% de la poblacion experiment6 enfermedades respiratorias a veces o en

ocasiones frecuentes.

3. En cuanto a las caracteristicas de la gestion de infraestructura vial en el
area (rio La Leche-Mérrope), tramo Trujillo-Sullana de la Autopista del Sol,
el consenso general es que el 100% de la poblacion percibe que la
infraestructura vial es apta tanto para los vehiculos que transitan por la zona
como para los peatones. Asimismo, el 82.9% considera positivamente la
organizacion y planificacibn demostrada por la empresa encargada del
proyecto vial, y el 68.1% califica como excelente la calidad de la
infraestructura vial construida; ElI 72.3% califica como positivo el estado
actual de la infraestructura; el 69.3% considera satisfactorio el estado de las
sefalizaciones en la actualidad; el 100% opina que las alcantarillas
construidas en la via tienen la capacidad necesaria para evitar
desbordamientos durante las lluvias, y el 97% indica que se llevan a cabo
trabajos de limpieza y mantenimiento en la via a veces, casi siempre y

siempre.

4. En relacion con el impacto de la gestion de infraestructura vial en la calidad

de vida de los residentes en el area (rio La Leche-Morrope), tramo Truijillo-
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Sullana de la Autopista del Sol, se encontré una influencia de 0.1972 para el
aspecto de planificacion y 0.1363 para el mantenimiento de la via. De esta
manera, se puede concluir que si los residentes perciben como favorable la
etapa de planificacion realizada por las empresas responsables de la
construccion de carreteras, existe un aumento del 20% en la probabilidad de
mejorar la calidad de vida de la poblacidon beneficiaria; asimismo, si se llevan
a cabo de manera consistente labores de limpieza y mantenimiento en la via
(pista, cunetas y alcantarillas), se observa un aumento del 14% en la

probabilidad de mejorar la calidad de vida de la poblacién beneficiaria.
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RECOMENDACIONES

Se sugiere al gobierno regional de Lambayeque que prosiga con las
inversiones en infraestructura vial, ya que estas mejoran la fluidez del
tréfico y, por ende, impulsan la actividad comercial en la regiéon. Ademas,

esto ayuda a elevar el nivel de bienestar de la poblacion.

Se recomienda a las autoridades municipales de la provincia y los distritos
que optimicen la administracion completa de la red de carreteras para
vehiculos y usuarios, manteniendo al mismo tiempo el cuidado del medio
ambiente. Esto tiene como objetivo colaborar con el progreso econémico y

social de su comunidad.

Se aconseja al concesionario vial del Sol (COVISOL) que siga adelante
con las labores de mantenimiento de la carretera para asegurar su 6ptimo

funcionamiento durante toda su durabilidad.

Se aconseja al Ministerio de Transportes y Comunicaciones que lleve a
cabo labores de mantenimiento continuo, especialmente en vista de las
multiples carencias detectadas en la conservacion de las carreteras,

principalmente en las zonas rurales del pais.

Se sugiere a los distintos entes responsables de los proyectos de
infraestructura vial que finalicen la etapa de ejecucién de los proyectos con
la liquidacion técnica y financiera correspondiente. Esto evitard que los
proyectos permanezcan en una condicion no cerrada en el sistema de
inversiones, a pesar de que la infraestructura se haya completado por

completo, impidiendo asi seguir invirtiendo en esta area.
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Anexo 1: Matriz de consistencia del proyecto de Investigacién:
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PROBLEMA OBJETIVOS HIPOTESIS VARIABLES METODOLOGIA POBLACION
Problema Objetivo General: Para el caso del Variable dependiente (Y) | Clase de Poblacién:
General: Analizar si la gestion de presente plan de = Calidad de vida. Investigacion: 2268 familias.

infraestructura vial influye en la investigacion se Indicadores
Desconocimiento | calidad de vida del poblador en el plantea como - Y3 = Percepcion de La investigacion que Muestra:
sobre la sector (rio la Leche-Mérrope), tramo | hipétesis lo calidad de vida se realizara es factica 329
influencia de la Trujillo-Sullana de la autopista del siguiente: La gestion aplicada pobladores
gestion en sol, 2023. de infraestructura Variable independiente '
infraestructura Objetivos Especificos: vial influye de forma | (X) = Gestién de

vial en la calidad
de vida de las
familias en el
sector (rio la
Leche-Morrope),
tramo Truijillo-
Sullana de la
autopista del Sol,
2023.

e Describir las caracteristicas de la

calidad de vida del poblador en el
sector (rio la Leche-Mérrope),
tramo Trujillo-Sullana de la
autopista del sol, 2023.

e Describir las caracteristicas de la

gestién de infraestructura vial en el
sector (rio la Leche-Mérrope),
tramo Trujillo-Sullana de la
autopista del sol, 2023.

e Determinar el grado de influencia

de la gestidn de infraestructura vial
en la calidad de vida del poblador
en el sector (rio la Leche-Mérrope),
tramo Trujillo-Sullana de la
autopista del sol, 2023

significativa en la
calidad de vida del
poblador en el sector
(rio la Leche-
Mérrope), tramo
Trujillo-Sullana de la
autopista del sol,
2023

infraestructura vial
Indicadores

- Planificacién

- Mantenimiento de la via

Disefio de
Investigacion:

La investigacion es de
disefio no
experimental de corte
transversal

Nivel De
Investigacion:

Se desarrollé a un
nivel explicativo.




Anexo 2: Poblacién de estudio

Cuadro N° 02: Distrito de Morrope y Centros Pobados, altitud, poblacién y

vivienda.
VIVIENDAS
2233 82 POBLACION PARTICULARES
CENTROS |€ g 2Z| EE . z
POBLADOS E’ & £2 B £ 5 H 3
28328 3 | 3| B35 |
& = = 2 | &3 g
DISTRITO
48209 | 24 24163 [ 11797 | 10777 | 1020
MORROPE St
MORROPE Chala 5 8 680 4323 4 357 2432 (2219 213
PANALA Chala 25 114 60 54 35 35 2
PORTADA DE . o
a 2 305 N $ 35
BELEN Chala 7 4) 159 146 119 84 35
MONTE VERDE Chala 48 203 107 96 52 52 -
SANTA ISABEL | Chala 50 1127 574 553|288 [275 13
CARACUCHO Chala 44 683 352 331 163 150 13
MONTE
“ha : ), 40 425 2 202
HERMOSO Chala 44 829 404 425 09 () 7
SEQUIONES Chala 34 748 374 374 178 170 8
PUPLAN Chala 51 387 187 200 |86 81 5
TRANCA . ; 10 y " a9 )
SASAPE Chala 45 979 498 481 205 203 2
LOS POSITOS Chala 57 879 427 452 211 196 15
TRANCA
B . 2 27
FANUPE Chala 45 979 485 494 237 223 14
FANUPE (CASA
“hals : 423 v 35 5
BLANCA) Chala 41 830 4 407 185 180 5
DOS PALOYS Chala Pis) =440 230 210 33 33 -
CARTAGENA Chala 23 370 188 182 74 T2 2,
CRUZ DE
PAREDONES o
(PAREDONES Chala 29 221 111 110 81 65 16
BAJO)
i.t!?:;)D()NLS Chala 24 424 199 225 259 133 126
MEDIANIA 25 DE | .
FEBRERO Chala 28 690 343 347 266 207 59
CRUZ DE 5
MEDIANIA Chala 24 203 96 107 90 49 41
]YLNC’\LA LEON [ ospata 23 265 133 132 58 53 5
LOS SANCHEZ Chala 31 196 101 95 31 31 -
SANTA ROSA Chala 50 625 327 298 135 129 6
MORALES Chala 44 103 47 56 27 24 3
CRUCE < 7 >
MORALES Chala 46 149 63 86 50 50 -
TRAPICHE Chala 53 111 54 57 30 27 3
MURO Chala 50 221 113 108 51 48 3
EL LAUREL Chala 40 118 53 65 25 25 -
EL PORVENIR Chala 45 130 64 66 28 27 1
LA FLORIDA Chala 47 123 56 67 28 27 1
HUAYAQUIL Chala 45 122 58 64 32 30 2
LOS SANCHEZ Chala 42 136 69 67 29 25 4
LOS REYES Chala 51 141 71 70 31 31 -
LAS MERCEDES Chala 41 332 \l 62 170 69 69 -
SANTA ROSA Chala 34 341 158 183 70 70
EL PORVENIR Chala 40 209 100 109 48 46 2
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Anexo 3: Encuesta

UNIVERSIDAD NACIONAL AGRARIA DE LA SELVA
FACULTAD DE CIENCIAS ECONOMICAS Y ADMINISTRATIVAS
ESCUELA PROFESIONAL DE ECONOMIA

El siguiente cuestionario esta dirigido a los ciudadanos del sector (Rio La Leche-
Morrope) y tiene como propoésito obtener informacion sobre la gestion de
infraestructura vial y su influencia en la calidad de vida. Lea atentamente de manera
gue la respuesta que realice sea honesta y confiable, ya que esto ayudara a la

realizacion de un trabajo de investigacion.

L INFORMACION BASICA

1. Sexo: a. Femenino ( ) b. Masculino ()
2. Edad:
3. Region de procedencia a) Selva b) Costa c¢) Sierra
4. Estado civil:
a Soltero () b. Casado () c) Conviviente ( ) d) Viudo () e) Divorciado ()
Il Calidad de vida

5. ¢Con qué frecuencia suceden accidentes de transito en la zona?

a. Nunca () d. Casi siempre ()
b. Casi nunca () e. Siempre ()
c. A veces ()

6. ¢Como califica su calidad de vida y la de su familia?
a. Muy malo () d. Bueno ()
b. Malo () e. Muy bueno ()
c. Regular ()

7. ¢Con qué frecuencia sufre enfermedades respiratorias?

a. Nunca () d. Casi siempre ()
b. Casi nunca () e. Siempre ()
c. A veces ()

8. Considera que después de la construccion vial, su calidad de vida mejor6?
a.No ()
b.Si ()
L. Gestion de infraestructura vial

9. ¢lLa infraestructura vial es adecuada para los vehiculos que circulan por la zona?

a. No ()
b. Si ()
10. ¢La infraestructura vial es adecuada para los peatones?
a. No ()
b. Si ()

11. ¢Coémo califica la organizacion y planificacion mostrado por la empresa que ejecuté el proyecto vial?
a. Muy malo () d. Bueno ()
b. Malo () e. Muy bueno ()



12.

13.

14.

15.

16.
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c. Regular ()

¢,Coémo califica la calidad de la infraestructura vial construida?

a. Muy mala () d. Buena ()

b. Mala () e. Muy buena ()

c. Regular ()

¢Actualmente cual es el estado de la infraestructura vial?

a. Muy mala () d. Buena ()

b. Mala () e. Muy buena ()

c. Regular ()

¢ Cual es el estado de las sefalizaciones (postes con avisos de curvas, velocidades maximas, zonas de
asentamientos, entre otros) se encuentran en buen estado y ayudan a transitar por la via de dia y de
noche con seguridad?

a. Muy mala () d. Buena ()

b. Mala () e. Muy buena ()

c. Regular ()

Las alcantarillas construidas en la via son suficientes y tienen la capacidad para no desbordarse frente a
las precipitaciones pluviales.

a.No ()

b.Si ()

¢,Con qué frecuencia se realizan trabajos de limpieza y mantenimiento de la via (pista, cunetas y

alcantarillas)?

a. Nunca () d. Casi siempre ()
b. Casi nunca () e. Siempre ()
c. A veces ()

iMuchas gracias por su tiempo y su valiosa colaboracion!...



Anexo 4. Resultados descriptivos

1.Sexo 2. Edad

ZTzzEzmzzTTZTETTNMETZTZTTELTINMZTELIMNZTZTELTEINZEZTEZTELZLTZTEINZETZTZTEZEELEINEENZETZTEENENENINEEEINE D

3. Region de
procedencia

COSTA
COSTA
SIERRA
SIERRA
COSTA
COSTA
COSTA
COSTA
SIERRA
COSTA
SIERRA
COSTA
COSTA
COSTA
COSTA
SIERRA
COSTA
COSTA
SIERRA
COSTA
SIERRA
COSTA
COSTA
COSTA
COSTA
COSTA
COSTA
COSTA
SIERRA
COSTA
COSTA
SIERRA
COSTA
SIERRA
COSTA
SIERRA
SIERRA
SIERRA
SIERRA
SIERRA
COSTA
COSTA
COSTA
COSTA
COSTA
COSTA
SIERRA
COSTA
COSTA
SIERRA
COSTA
COSTA
COSTA
SIERRA
COSTA
COSTA
SIERRA
SIERRA
COSTA
COSTA

4. Estado civil

CASADA
CASADO
CASADA
SOLTERO
SOLTERO
CASADO
SOLTERA
SOLTERA
CONVIVIENTE
CASADA
CASADO
CASADA
SOLTERO
SOLTERO
CASADO
SOLTERA
SOLTERA
CASADA
CASADO
CASADA
SOLTERO
SOLTERO
CASADO
SOLTERA
SOLTERA
CONVIVIENTE
CASADA
CASADO
CASADA
SOLTERO
SOLTERO
CASADO
SOLTERA
SOLTERA
SOLTERO
SOLTERO
CASADO
SOLTERA
SOLTERA
CASADA
CASADO
CASADA
SOLTERO
SOLTERO
CASADO
SOLTERA
SOLTERA
CONVIVIENTE
CASADA
CASADO
CASADA
SOLTERO
SOLTERO
CASADO
SOLTERA
SOLTERA
SOLTERO
SOLTERO
CASADO
SOLTERA

5. ¢Con que
frecuencia suceden
accidentes de

trénsito en la zona?

CASI NUNCA
MUNCA
NUNCA

CASI NUNCA

A VECES
A VECES
NUNCA
CASI NUNCA
A VECES

CASINUNCA
MUNCA
NUNCA

CASI NUNCA

A VECES
A VECES
NUNCA

CASI NUNCA

CASI NUNCA
MUNCA
NUNCA

CASI NUNCA

A VECES
A VECES
NUNCA
CASI NUNCA
A VECES

CASI NUNCA
MUNCA
NUNCA

CASI NUNCA

A VECES
A VECES
NUNCA
CASINUNCA
CASI NUNCA
A VECES
A VECES
NUNCA

CASINUNCA

CASI NUNCA
MUNCA
NUNCA

CASI NUNCA

A VECES
A VECES
NUNCA
CASI NUNCA
A VECES

CASINUNCA
MUNCA
NUNCA

CASI NUNCA

A VECES
A VECES
NUNCA
CASI NUNCA
CASI NUNCA
A VECES
A VECES
NUNCA

Y = CALIDAD DE VIDA
6. ;Como calificasu 7. ;Con qué

calidad de vida y la
de su familia?

REGULAR
REGULAR
REGULAR
BUENA
REGULAR
BUENA
REGULAR
BUENA
BUENA
REGULAR
REGULAR
REGULAR
BUENA
REGULAR
BUENA
REGULAR
BUENA
REGULAR
REGULAR
REGULAR
BUENA
REGULAR
BUENA
REGULAR
BUENA
BUENA
REGULAR
REGULAR
REGULAR
BUENA
REGULAR
BUENA
REGULAR
BUENA
BUENA
REGULAR
BUENA
REGULAR
BUENA
REGULAR
REGULAR
REGULAR
BUENA
REGULAR
BUENA
REGULAR
BUENA
BUENA
REGULAR
REGULAR
REGULAR
BUENA
REGULAR
BUENA
REGULAR
BUENA
BUENA
REGULAR
BUENA
REGULAR

frecuencia sufre
enfermedades
respiratorias?

CASI SIEMPRE
CASI SIEMPRE
NUNCA
CASI NUNCA
NUNCA
A VECES
NUNCA
NUNCA
NUNCA
CASI SIEMPRE
CASI SIEMPRE
NUNCA
CASI NUNCA
NUNCA
A VECES
NUNCA
NUNCA
CASI SIEMPRE
CASI SIEMPRE
NUNCA
CASI NUNCA
NUNCA
A VECES
NUNCA
NUNCA
NUNCA
CASI SIEMPRE
CASI SIEMPRE
NUNCA
CASI NUNCA
NUNCA
A VECES
NUNCA
NUNCA
CASI NUNCA
NUNCA
A VECES
NUNCA
NUNCA
CASI SIEMPRE
CASI SIEMPRE
NUNCA
CASI NUNCA
NUNCA
A VECES
NUNCA
NUNCA
NUNCA
CASI SIEMPRE
CASI SIEMPRE
NUNCA
CASI NUNCA
NUNCA
A VECES
NUNCA
NUNCA
CASI NUNCA
NUNCA
A VECES
NUNCA

8. ¢ Considera que
después de la
construccion vial, su
calidad de vida

mejor6?

Ell
NO

Y
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9. ;Lainfraestructura 10. ;La
vial es adecuada para infraestructura vial es organizacion y

los vehiculos que

adecuada para los

circulan por la zona?  peatones?

S|
S
S|
S|
SI
S|
SI
S|
S|
SI
S|
SI
S|
SI
SI
Sl
S|
S|
SI
SI
Sl
S|
S|
SI
SI
S
S|
S|
SI
S|
S
S|
S|
SI
SI
S|
S|
S|
SI
S|
Sl
S|
S|
SI
Sl
SI
S|
S|
SI
Sl
S|
S|
SI
SI
Sl
S|
S|
SI
SI
S

11. ;Como califica la

planificacién
mostrado por la
empresa que ejecuto
BUENA
BUENA
BUENA
MUY BUENA
BUENA
REGULAR
BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
MUY BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
REGULAR
BUENA
BUENA
BUENA
REGULAR
BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
MUY BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
MUY BUENA
BUENA
BUENA
REGULAR
BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
MUY BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
MUY BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
BUENA
REGULAR
BUENA
BUENA
BUENA

X = GESTION DE ADMINISTRACION VIAL
12. ;C6mo calificala 13. ¢Actualmente
cuél es el estado de  estado de las

X11

F N N R N N N N N N N - NN N N N N N N N N S N N N N N N N L AT RE N R NRF NN

infraestructura vial
construida?

MUY BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
BUENA
MUY BUENA
BUENA
MUY BUENA
BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
BUENA
MUY BUENA
BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
BUENA
MUY BUENA
BUENA
MUY BUENA
BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
BUENA
MUY BUENA
BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
BUENA
MUY BUENA
BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
BUENA
MUY BUENA
BUENA
MUY BUENA
BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
BUENA
MUY BUENA
BUENA
MUY BUENA
MUY BUENA
BUENA
MUY BUENA
BUENA

la

14. ;Cudl es el

15. Las alcantarillas
construidas en la via

vial? son y
\erticales (postes con tienen la capacidad
avisos de cunas,  para no desbordarse

BUENA BUENA si
BUENA BUENA Sl
MUY BUENA BUENA Sl
MUY BUENA MUY BUENA Sl
BUENA BUENA sl
BUENA BUENA si
BUENA BUENA S
BUENA MUY BUENA Sl
MUY BUENA MUY BUENA Sl
BUENA BUENA sl
BUENA BUENA si
MUY BUENA BUENA S
MUY BUENA MUY BUENA Sl
BUENA BUENA Sl
BUENA BUENA sl
BUENA BUENA si
BUENA MUY BUENA SI
BUENA BUENA Sl
BUENA BUENA Sl
MUY BUENA BUENA si
MUY BUENA MUY BUENA si
BUENA BUENA SI
BUENA BUENA Ll
BUENA BUENA Sl
BUENA MUY BUENA si
MUY BUENA MUY BUENA Sl
BUENA BUENA SI
BUENA BUENA Sl
MUY BUENA BUENA Sl
MUY BUENA MUY BUENA si
BUENA BUENA Sl
BUENA BUENA SI
BUENA BUENA Sl
BUENA MUY BUENA Sl
MUY BUENA MUY BUENA si
BUENA BUENA Sl
BUENA BUENA SI
BUENA BUENA Sl
BUENA MUY BUENA Sl
BUENA BUENA si
BUENA BUENA Sl
MUY BUENA BUENA Sl
MUY BUENA MUY BUENA Sl
BUENA BUENA sl
BUENA BUENA si
BUENA BUENA S
BUENA MUY BUENA Sl
MUY BUENA MUY BUENA Sl
BUENA BUENA sl
BUENA BUENA si
MUY BUENA BUENA SI
MUY BUENA MUY BUENA Sl
BUENA BUENA Sl
BUENA BUENA sl
BUENA BUENA si
BUENA MUY BUENA SI
MUY BUENA MUY BUENA Sl
BUENA BUENA Sl
BUENA BUENA sl
BUENA BUENA Sl

16. ;Con qué
frecuencia se realizan
trabajos de limpieza y
mantenimiento de la
Via (pista, cunetas y
SIEMPRE
CASI NUNCA
SIEMPRE
CASI SIEMPRE
CASI SIEMPRE
CASI NUNCA
CASI SIEMPRE
CASI SIEEMPRE
CASI SIEMPRE
SIEMPRE
CASI SIEMPRE
CASI NUNCA
CASI NUNCA
SIEMPRE
CASI SIEMPRE
SIEMPRE
SIEMPRE
SIEMPRE
SIEMPRE
CASI SIEMPRE
CASINUNCA
SIEMPRE
CASI SIEEMPRE
SIEMPRE
CASI SIEMPRE
SIEMPRE
SIEMPRE
SIEMPRE
CASI SIEMPRE
CASI NUNCA
CASI SIEMPRE
A VECES
CASI SIEMPRE
CASI SIEMPRE
NUNCA
CASI SIEMPRE
CASI SIEEMPRE
NUNCA
CASI NUNCA
SIEMPRE
CASI NUNCA
SIEMPRE
CASI NUNCA
CASI SIEMPRE
CASI SIEMPRE
CASI SIEMPRE
NUNCA
CASI SIEMPRE
CASI SIEMPRE
A VECES
CASI SIEMPRE
A VECES
CASI SIEMPRE
CASI SIEMPRE
A VECES
CASI SIEMPRE
A VECES
A VECES
A VECES
A VECES
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Anexo 5. Modelos estimados

(=] Equation: MODELO  Workfile: MODELC::Untitled',

o=

[Viml ProcIDbject] [Printl Namel Freeze] [Estimatel ForecastlStatisesids]

Dependent Variable: Y

Method: ML - Binary Probit (Newton-Raphson / Marquardt steps)

Date: 04i24/24 Time: 11:44
Sample: 1 329
Included observations: 329

Convergence achieved after 4 iterations
Coefficient covariance computed using observed Hessian

Yariable Coefficient Std. Error Z-Statistic Prob.

C -10.02115 1.091873  -9.177945 0.0000

X111 2.538544 0.245864 10.32501 0.0000

X1z 0.378781 0.132505 2.858623 0.0043

McFadden R-squared 0501873 Mean dependentvar 0799392

3.0, dependent var 0401065 S.E. ofregression 0.264698

Akaike info criterion 0517604 Sum squared resid 2284122

Schwarz criterion 0552218 Loglikelihood -82.14579

Hannan-Cuinn criter. 0531412 Deviance 164 2916

Restr. deviance 3298186 Restr log likelinood -164.9093

LR statistic 165.5270  Avg. log likelihood -0.249683
Prob(LR statistic) 0.000000

Obs with Dep=0 66 Total obs 329
Obs with Dep=1 263

(=] Equation: MODELO Workfile: MODELO: Untitled, = E=

[View[ProcIDbject] [PrintINameIFreeze] [Estimatel Forecastl Stats[Resids]

Dependent Variable: Y

Methad: ML - Binary Logit (Mewton-Raphson / Marquardt steps)

Date: 04/29/24 Time: 11:19
Sample: 1 329
Included observations: 329

Convergence achieved after 5 iterations
Coefficient covariance computed using observed Hassian

Yariable Coefficient Std. Error z-Statistic Prob.

C -17.84760 2307836 -7.7T76810 0.0000

Eak 4 471580 0491381 9100022 0.0000

Kz 0.745838 0.265257 2811753 0.0049

McFadden R-squared 0500712 Mean dependentvar 0.799392

3.0. dependentvar 0401065 S.E. ofregression 0.264639

Akaike info criterian 0.518768 Sum squared resid 2283109

Schwarz criterian 0.5653382 Log likelinood -82.33726

Hannan-Quinn criter. 0532576 Deviance 164 6745

Restr. deviance 3298186 Restr. log likelihood -164.9093

LR statistic 1651440  Avg. log likelinood -0.250265
Prob(LR statistic) 0.000000

Obs with Dep=0 66  Total obs 329

Qbs with Dep=1 263
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=] Equation: MODELO  Workfile: MODELO::Untitled! == Ech
UiewIPrcncIDbject] [PrintINameIFreeze] [Estimate[FnrecastIStatsIResids]

Dependent Variable: Y

Method: ML - Binary Extreme Value (Mewton-Raphson fMarquardt steps)
Date: 04428724 Time: 11:149

Sample: 1329

Included observations: 329

Caonvergence achieved after 4 iterations

Coefficient covariance computed using obsenved Hessian

Variable Coefficient Std. Error z-Statistic Prob.

C -11.32860 1121668 1010066 0.0000

X1 3164740 0.287550 11.005849 0.0000

x12 0.343737 0.180950 1.899622 0.0575

McFadden R-squared 0.435724 Mean dependent var 0799392

3.0, dependent var 0401065 S.E. ofregression 0.268593

Akaike info criterion 0533792 Sum squared resid 2351924

Schwarz criterion 0568407 Log likelinood -84.80883

Hannan-Quinn criter. 0547601 Deviance 169.6177

Restr. deviance 3298186 Restr. log likelinood -164.9093

LR statistic 160.2009  Avg. log likelihood -0.257778
Prob(LR statistic) 0.000000

Qbs with Dep=0 66 Total obs 3249

Obs with Dep=1 263
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Anexo 6. Datos usados en el modelo econométrico
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Leyenda:
N = NUmero de encuestados
Y = Calidad de vida

X11 = Planificacion
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X12 = Mantenimiento de la via
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