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RESUMEN 

“Calidad de la infraestructura vial y el desarrollo social y económico del poblador de la 

Banda de Shilcayo, San Martín” 

La presente investigación tuvo como objetivo determinar la relación entre la calidad de 

la infraestructura vial y el desarrollo social y económico del poblador del distrito de la 

Banda de Shilcayo – San Martín, 2023. Se desarrolló un estudio de tipo básica, enfoque 

cuantitativo, método deductivo, nivel relacional y diseño no experimental de corte 

transversal. La muestra lo conformaron 256 ciudadanos del distro de la Banda de 

Shilcayo. La técnica aplicada al recojo de los datos fue la encuesta, por lo que el 

instrumento fue el cuestionario. Los resultados muestran que, existe relación positiva y 

significativa, entre las dimensiones; Gestión integral vial, mantenimiento rutinario vial, 

gestión estratégica vial y la variable Desarrollo social y económico. Donde se obtuvieron 

los siguientes coeficientes de correlación (Rho = 0,739; 0,732 y 0,713) respectivamente, 

además, la relación encontrada fue significativa, en todas ellas, el valor p fue menor al 

nivel de significancia (0,000 < 0,05). Se concluyó que la calidad de la infraestructura vial 

se relaciona positiva y significativamente con el desarrollo social y económico del 

poblador del distrito de la Banda de Shilcayo – San Martín, 2023. Con evidencia 

estadística según el coeficiente de correlación Rho de Spearman igual a 0,748 y el p-

valor menor al nivel de significancia (0,000 < 0,05). 

Palabras clave: Calidad, infraestructura vial, desarrollo social, gestión vial, correlación 

estadística. 
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ABSTRACT 

“Quality of road infrastructure and the social and economic development of the 

inhabitants of Banda de Shilcayo, San Martin”. 

The objective of this research was to determine the relationship between the quality of 

road infrastructure and the social and economic development of the inhabitants of the 

district of Banda de Shilcayo - San Martin, 2023. A basic study, quantitative approach, 

deductive method, relational level and non-experimental cross-sectional design was 

developed. The sample consisted of 256 citizens of the district of Banda de Shilcayo. 

The technique applied to collect data was the survey, so the instrument was the 

questionnaire. The results show that there is a positive and significant relationship 

between the dimensions: Comprehensive road management, routine road maintenance, 

strategic road management and the variable Social and economic development.The 

following correlation coefficients were obtained (Rho = 0.739; 0.732 and 0.713) 

respectively. Furthermore, the relationship found was significant; in all of them, the p-

value was less than the significance level (0.000 < 0.05). It was concluded that the quality 

of the road infrastructure is positively and significantly related to the social and economic 

development of the inhabitants of the district of Banda de Shilcayo - San Martin, 2023. It 

was concluded that the quality of road infrastructure is positively and significantly related 

to the social and economic development of the inhabitants of the district of Banda de 

Shilcayo - San Martin, 2023, statistically demonstrated by a Spearman's Rho correlation 

coefficient of 0.748 and the p-value less than the significance level (0.000 < 0.05). 

Keywords: Quality, road infrastructure, social development, road management, statistical 

correlation. 
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CAPÍTULO I 

INTRODUCCIÓN A LA INVESTIGACIÓN 

La calidad de infraestructuras viales a nivel mundial se refiere a la capacidad que tienen 

las carreteras y las vías de transporte para las necesidades de los usuarios, ese 

concepto abarca aspectos como la seguridad, la eficacia y la comodidad de los usuarios. 

Diversos factores, como el diseño, la construcción, el mantenimiento y la capacidad de 

la red de carreteras, influyen en esta calidad. De acuerdo con Fitch Ratings (2019), la 

calidad de las infraestructuras viales es fundamental para evaluar la estabilidad 

financiera de los gobiernos, tanto a nivel local como nacional, y que permite a los países 

atraer inversión extranjera y fomentar el desarrollo económico.  

El desarrollo social y económico de las personas se refiere al proceso de elevar su 

calidad de vida, lo cual incluye el acceso a servicios básicos, educación, salud y 

oportunidades de empleo. Según el Banco Mundial 2021, la infraestructura vial 

desempeña un papel fundamental en el impulso del desarrollo social y económico, ya 

que facilita el acceso a servicios esenciales como la salud y la educación, además de 

promover la generación de empleo y el crecimiento de industrias locales.  

La calidad de las infraestructuras viales está directamente vinculada con el desarrollo 

social y económico de las comunidades. Según Mireles y Figueroa (2021) se ha 

encontrado que las inversiones en infraestructura vial pueden desempeñar un papel 

clave en la disminución de la pobreza y la mejora de las condiciones de vida. Mejorar la 

calidad de las carreteras y fortalecer la conectividad de la red vial facilita el acceso a 

mercados y servicios, promoviendo así el crecimiento económico y la generación de 

empleo. Además, la infraestructura vial también contribuye a un mejor acceso a la 

educación y la salud, lo cual ayuda a disminuir la desigualdad social y a mejorar la 

calidad de vida.  

La calidad de las infraestructuras viales también impacta en la seguridad en las 

carreteras y en la reducción de los accidentes de tránsito. Según la Organización 

Mundial de la Salud (OMS) (2021), los accidentes de tráfico son una de las principales 

causas de mortalidad a nivel global, y disponer de infraestructura vial adecuada puede 

disminuir significativamente la cantidad de accidentes y ayudar a salvar vidas. 
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A nivel nacional, la infraestructura vial es esencial para el desarrollo del país. Aunque el 

gobierno ha invertido en carreteras para mejorar el acceso a mercados, servicios y 

empleo, impulsando el crecimiento y reduciendo la pobreza, aún persisten grandes 

desafíos en este ámbito. De acuerdo con el Banco Mundial (2021), Perú cuenta con una 

de las redes viales menos desarrolladas de América Latina, lo que dificulta el transporte 

de bienes y personas y limita el acceso a servicios básicos en algunas áreas del 

territorio.  

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC, 2021) destaca que mejorar la 

infraestructura vial es clave para reducir accidentes de tránsito, fomentar el crecimiento 

económico y combatir la pobreza a través del Plan Nacional de Infraestructura para la 

Competitividad (PNIC). 

El gobierno ha implementado programas dirigidos a mejorar la seguridad en las 

carreteras, como el Programa de Reducción de Siniestralidad Vial (PRSV). Este 

programa tiene como finalidad reducir la cantidad de accidentes de tráfico en el país 

mediante el refuerzo de la infraestructura vial y la promoción de la educación vial (MTC, 

2021). 

A pesar de los esfuerzos realizados, Perú aún enfrenta importantes desafíos en el 

ámbito de la infraestructura vial. Según Mireles y Figueroa (2021), la inversión en ese 

sector sigue siendo insuficiente, y los recursos asignados para la construcción y el 

mantenimiento de carreteras son limitados. Además, existen serias dificultades en la 

gestión de la infraestructura vial, como la falta de coordinación entre diferentes niveles 

de gobierno y la ausencia de una planificación a largo plazo.  

 

 

 

A nivel regional, el gobierno peruano ha implementado políticas y programas para 

mejorar la infraestructura vial en la región de San Martín y en todo el país. Un ejemplo 

de ello es el Plan Nacional de Infraestructura para la Competitividad (MTC, 2021) que 

establece metas y estrategias para optimizar la calidad de las infraestructuras viales y 

disminuir las brechas de acceso a servicios básicos a nivel nacional.  Además, el 

programa de reducción de la siniestralidad vial (MTC, 2021) tiene como objetivo 

disminuir los accidentes de tráfico y aumentar la seguridad en las carreteras del Perú. 
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Según el Instituto Nacional de Estadística e Informática (INEI), la red vial de San Martín 

consta de 4,111 kilómetros, de los cuales solo el 20% está pavimentado y el 80% 

restante es de tierra o ripio (INEI, 2018). Esta situación dificulta el acceso a los servicios 

básicos, como salud y educación, y reduce la competitividad de las empresas locales. 

La insuficiencia en infraestructura vial adecuada afecta negativamente la seguridad de 

las carreteras. Según datos obtenidos del Observatorio Nacional de Seguridad Vial, en 

la región de San Martín se reportaron 1,009 accidentes de tráfico en 2020, con un saldo 

de 42 fallecidos y 854 heridos (ONSV, 2021). Para enfrentar esta situación, el gobierno 

regional ha puesto en marcha diversas estrategias, como el Programa Regional de 

Seguridad Vial de San Martín, cuyo objetivo es disminuir la siniestralidad en las vías. 

El gobierno peruano ha implementado diversas políticas y programas con el fin de 

mejorar la calidad de la infraestructura vial tanto en la región de San Martín como en 

todo el país.  El Plan Nacional de Infraestructura para la Competitividad establece metas 

y estrategias orientadas a mejorar esta infraestructura y reducir las disparidades en el 

acceso a servicios básicos a nivel nacional (MTC, 2021). Además, el Programa de 

Reducción de la Siniestralidad Vial tiene como objetivo disminuir la cantidad de 

accidentes de tráfico y aumentar la seguridad en las carreteras del Perú (MTC, 2021). 

A nivel local, en el distrito de la Banda de Shilcayo, San Martín, la infraestructura vial 

enfrenta serias deficiencias que afectan negativamente el desarrollo social y económico 

de sus habitantes. La falta de una gestión integral eficaz de las vías se traduce en una 

planificación inadecuada y en una ejecución de proyectos insuficiente, lo cual lleva al 

deterioro prematuro de las carreteras. Asimismo, el mantenimiento rutinario de las vías 

es escaso y deficiente, lo que agrava el deterioro y aumenta los costos de reparación a 

largo plazo. Asimismo, la gestión estratégica vial, que debería asegurar la sostenibilidad 

y eficiencia de las infraestructuras, es ineficaz, resultando en una red vial incapaz de 

soportar el tráfico local y regional.  

 

Estas causas contribuyen a problemas como la reducción de la movilidad, el aumento 

de los tiempos de desplazamiento, mayores costos de transporte, y la disminución de la 

seguridad vial. Las repercusiones de estas deficiencias son significativas y extensas: se 

ve restringido el acceso a servicios esenciales como la educación y la salud, se limita el 

desarrollo de actividades económicas locales y se dificulta la atracción de inversiones. 

En última instancia, estos problemas contribuyen a mantener un ciclo de pobreza y 

subdesarrollo, impactando negativamente la calidad de vida de los habitantes. En este 

contexto, el objetivo de este estudio es analizar la relación entre la calidad de la 
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infraestructura vial y el desarrollo socioeconómico de los residentes de la Banda de 

Shilcayo en 2023.  

En ese sentido se definió el problema general ¿Qué relación existe entre la calidad de 

la infraestructura vial y el desarrollo social y económico del poblador del distrito de la 

Banda de Shilcayo – San Martín 2023? 

El objetivo principal de este estudio fue determinar la relación entre la calidad de la 

infraestructura vial y el desarrollo social y económico de los habitantes del distrito de la 

Banda de Shilcayo, San Martín, en 2023. Los objetivos específicos fueron: a) analizar la 

conexión entre la gestión integral y el desarrollo social y económico de los habitantes de 

la Banda de Shilcayo, San Martín, en 2023; b)  examinar como el mantenimiento 

rutinario de las vías influyen en el desarrollo social y económico de los habitantes del 

distrito de la Banda de Shilcayo, San Martín, en 2023; y c) establecer la relación entre 

la gestión estratégica Vial y el desarrollo social económico de los habitantes del distrito 

de la Banda de Shilcayo, San Martín en 2023.  
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CAPÍTULO II 

MARCO TEÓRICO 

2.1. Antecedentes de la investigación 

A nivel internacional 

Prus y Sikora (2021), Universidad de Ciencia y Tecnología de Bydgoszcz, Polonia, 

"The Impact of Transport Infrastructure on the Sustainable Development of the 

Region—CASE Study". El estudio examinó el impacto de la infraestructura de 

transporte en el desarrollo socioeconómico sostenible de la Región de los Lagos de 

Wałcz. Para realizar el análisis, se utilizó un cuestionario dirigido a empresarios de 

esta región. En la segunda parte de la investigación, se aplicaron los indicadores de 

desarrollo sostenible a nivel regional: el nivel de infraestructura de transporte y el nivel 

de desarrollo socioeconómico del área estudiada. El estudio intentó llenar el vacío 

cognitivo para las áreas fuera de los principales corredores de transporte del país. Se 

mostró la diferenciación existente tanto en el desarrollo de la infraestructura como en 

el atractivo económico de las áreas urbanas y rurales. Se indicaron los factores que 

influyeron en la eficacia de la implementación del concepto de desarrollo rural 

sostenible. (pág. 25). 

Khanani et al. (2020), Universidad de Amsterdam, Países Bajos, "The Impact of Road 

Infrastructure Development Projects on Local Communities in Peri-Urban Areas: The 

Case of Kisumu, Kenya and Accra, Ghana". La investigación empleó un enfoque de 

estudio de caso, utilizando métodos cualitativos, cuantitativos y espaciales para 

examinar las dinámicas de desarrollo socioespacial y económico. Los hallazgos 

mostraron que los proyectos de infraestructura vial ampliaron el desarrollo residencial 

en Kisumu y Accra, incrementando los alquileres de viviendas y los precios de la tierra. 

Asimismo, mejoró la accesibilidad a instalaciones y servicios, y generó oportunidades 

de empleo. Sin embargo, estos proyectos llevaron a la gentrificación y al desplazamiento 

de los residentes pobres, beneficiando a los ricos en ambas ciudades. (pág. 42). 

Magazzino y Mele (2020), de la Universidad de Roma Tre, Italia, en su estudio titulado 

“On the relationship between Transportation infrastructure and economic development 

in China”, Analizaron el impacto de la infraestructura de transporte en el crecimiento 

económico de China a nivel tanto agregado como regional.  utilizando un enfoque de 

series temporales y datos de panel de 28 regiones durante el período 1990- 2017, los 

resultados experimentales confirmaron la teoría económica relacionada con las 

opciones de desarrollo. Aunque investigaciones previas se habían abordado este tema 
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utilizando los mismos datos, esta investigación se destacó por combinar los análisis 

agregados y regionales en un estudio de políticas. Los resultados mostraron que el 

impacto de las inversiones en transporte sobre el crecimiento económico variaba según 

las regiones, destacando como el transporte afectaba el crecimiento a nivel general. Sin 

embargo, la falta de mantenimiento de la infraestructura contrarrestó los efectos 

positivos de las inversiones con el paso del tiempo (pág. 50). 

Gertler et al. (2024), Universidad de California, Berkeley, EE.UU., "Road maintenance 

and local economic development: Evidence from Indonesia’s highways". En este trabajo 

se estimó el impacto de las inversiones en mantenimiento de carreteras en el bienestar 

local. Para medir la calidad de las carreteras, se utilizó el proceso de presupuestación 

en dos etapas de Indonesia para asignar fondos a las autoridades locales de carreteras. 

Utilizando datos exhaustivos sobre la calidad de las carreteras entre 1990 y 2007, se 

encontraron pruebas de que la mejora de las carreteras ayudó a los fabricantes a crear 

nuevos puestos de trabajo, permitiendo que los trabajadores abandonaran el empleo 

informal y aumentando los ingresos laborales. La calidad de las carreteras también 

modificó el coste de la vida, ya que redujo los precios de los alimentos perecederos, 

pero también aumentó los precios de la vivienda. Se estimó que la elasticidad del 

bienestar de los hogares con respecto a la calidad de las carreteras fue de 0,1 y que la 

relación beneficio/costo de las inversiones en mantenimiento de carreteras fue de 2,3. 

(pág. 48). 

Aman et al. (2022), Universidad de Harbin, China, "Community Wellbeing under China-

Pakistan Economic Corridor: Role of social, economic, cultural, and educational factors 

in improving residents’ quality of life". En este artículo se analizaron los efectos del valor 

cultural, la prosperidad económica y el bienestar mental de la comunidad a través de 

proyectos de crecimiento de infraestructura multisectorial en el marco de la Iniciativa del 

Cinturón y la Ruta. Se aplicaron las implicaciones de la teoría del intercambio social para 

observar el apoyo de la comunidad local al Corredor Económico China-Pakistán 

(CPEC). El estudio exploró el desarrollo social, cultural y económico del CPEC, así como 

el riesgo de los factores ambientales que afectaron la vida de los residentes y su 

bienestar. Los hallazgos indicaron que los residentes creían que los proyectos del CPEC 

mejorarían la calidad de vida a través de más empleos y reducción de la pobreza, 

aunque también manifestaron preocupaciones sobre la protección ambiental. (pág. 33). 

A nivel nacional 

Sulca et al. (2021), de la Universidad Nacional de Ingeniería, Perú, llevaron a cabo un 

análisis del impacto social y económico que tuvo la construcción del Corredor Vial 
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Cañete-Perú en las comunidades afectadas. Su metodología incluyó encuestas, 

entrevistas y revisión de fuentes bibliográficas con un enfoque de análisis sintético, 

aplicando el estudio a 20 comunidades a lo largo de este corredor vial. Los resultados 

mostraron mejoras en el acceso a servicios básicos como la educación y salud, así como 

beneficios económicos, entre ellos, mayor acceso a mercados, creación de empleos y 

promoción del turismo (pág. 28). Este estudio es relevante porque muestra cómo la 

infraestructura vial puede mejorar las condiciones de vida y oportunidades económicas 

en las comunidades locales. Esto se relaciona directamente con el objetivo de evaluar 

el papel de la infraestructura vial en el desarrollo social y económico. 

Chincay (2023), investigó el impacto de proyectos de infraestructura vial en el desarrollo 

social de Lima Este entre 2013 y 2022. Utilizando un enfoque cualitativo y entrevistas a 

expertos, el estudio encontró que muchos proyectos no cumplieron su objetivo por una 

ejecución incompleta, generando insatisfacción en la población. Aun así, estos 

proyectos mejoraron la calidad de vida y la seguridad vial en la región (pág. 30). Este 

estudio es importante porque muestra cómo, incluso con problemas en su ejecución, los 

proyectos de infraestructura vial pueden contribuir positivamente al bienestar social, 

reforzando la relación entre infraestructura y desarrollo social. 

Calva (2023), de la Universidad Nacional Toribio Rodríguez de Mendoza, analizó la 

gestión vial rural (GVR) y su efecto en el desarrollo socioeconómico de un distrito en 

San Ignacio, Perú. Con un diseño no experimental y una muestra de 52 empleados 

municipales, encontró una correlación positiva entre una buena gestión vial rural y el 

desarrollo socioeconómico, con un coeficiente Rho de Spearman de 0.783, indicando 

una relación significativa (pág. 265). Este antecedente es relevante ya que demuestra 

cómo la gestión de infraestructura en áreas rurales puede influir en el desarrollo 

económico y social, lo que es clave para entender el impacto de la calidad de la 

infraestructura vial. 

Vicente (2023), de la Universidad Nacional Mayor de San Marcos, evaluó el impacto del 

gasto público y privado en infraestructura vial sobre el crecimiento económico regional 

en Perú entre 2010 y 2021. Utilizó un modelo econométrico con datos nacionales, 

observando problemas de centralización y deficiencias en las redes viales. Los 

resultados subrayan la necesidad de una infraestructura vial adecuada para mitigar la 

pobreza y apoyar el desarrollo regional (pág. 58). El autor resalta que la infraestructura 

vial impulsa el crecimiento económico y el desarrollo regional, especialmente en zonas 

alejadas de la capital. 
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Romero y Quispe (2024), de la Universidad Nacional de San Agustín de Arequipa, 

exploraron la relación entre el gasto público en infraestructura vial y la convergencia 

económica en el macrorregión sur de Perú entre 2007 y 2021. A través de un análisis 

de PBI per cápita y una regresión con efectos fijos, concluyeron que no había 

convergencia económica significativa, pero que el gasto público en infraestructura sigue 

siendo esencial para el crecimiento regional (pág. 62). Este estudio es relevante porque, 

aunque no demuestra convergencia económica, destaca la importancia del gasto 

público en infraestructura vial como un factor que favorece la economía regional. 

Refuerza la relevancia de la infraestructura vial para impulsar el desarrollo económico. 

Apumayta y Ccencho (2024), de la Universidad Nacional del Centro del Perú, 

investigaron cómo la infraestructura física, incluyendo vial, impacta el crecimiento 

económico en el macrorregión centro de Perú entre 2007 y 2022. Mediante un análisis 

de datos de panel con efectos fijos, concluyeron que la infraestructura vial es un factor 

positivo y significativo en el crecimiento económico regional, resaltando la importancia 

de esta infraestructura en comparación con otras (pág. 58). Esta investigación 

demuestra cómo la infraestructura vial contribuye de forma clave al crecimiento 

económico en zonas regionales, subrayando la importancia de mejorar la calidad vial 

como una estrategia de desarrollo. 

A nivel local 

Enríquez y Dávila (2021), estudiaron la gestión de proyectos viales en el gobierno 

regional de San Martín, Perú. Basándose en una revisión sistemática de 21 artículos, 

identificaron deficiencias en la gestión política de los proyectos, aunque subrayaron la 

importancia de una gestión por procesos para mejorar la eficiencia y sostenibilidad de 

los mismos (pág. 29). Este estudio aporta una perspectiva sobre cómo la gestión 

eficiente de infraestructura vial es crucial para maximizar su impacto en el desarrollo 

económico, lo cual se alinea con la importancia de una infraestructura vial de calidad 

para el desarrollo social y económico. 

Díaz y Cabanillas (2022), también de la Universidad Nacional de San Martín, evaluaron 

la relación entre la calidad de la infraestructura vial y la calidad de vida en Rioja, San 

Martín. Con una muestra de 383 residentes, concluyeron que existe una fuerte 

correlación positiva entre ambos aspectos, lo que sugiere que la mejora en 

infraestructura vial impacta directamente en la calidad de vida (pág. 22). Este estudio es 

especialmente relevante para la investigación porque muestra una relación directa entre 

la infraestructura vial y el bienestar de los usuarios, destacando la importancia de 

mejorar la calidad vial para el desarrollo social. 
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Fernández y Feijóo (2021) estudiaron la relación entre la inversión en infraestructura vial 

y el crecimiento económico en la región de San Martín durante 2010-2019, utilizando un 

enfoque cuantitativo. Encontraron una correlación positiva, aunque débil, entre ambos 

factores, concluyendo que un mayor nivel de inversión podría fortalecer el crecimiento 

económico regional (pág. 35). Este antecedente resulta valioso al destacar el papel de 

la infraestructura vial como un estímulo para el desarrollo económico y social, 

complementando estudios sobre su relevancia en el progreso regional. 

2.2. Fundamentos teóricos 

2.2.1. Infraestructura vial 

La gestión vial urbana incluye planificar, organizar, ejecutar y controlar las actividades 

de la red vial (MTC, 2013). Este proceso debe considerar tanto los aspectos 

directamente asociados a la infraestructura vial como aquellos indirectos que 

contribuyen al funcionamiento global, lo cual requiere un enfoque integral. Para asegurar 

la eficiencia y la durabilidad de la infraestructura, es fundamental una coordinación 

eficaz de todos los elementos del sistema, optimizando el uso de los recursos 

municipales. De esta manera, se fomenta no solo el crecimiento sino también el 

mantenimiento sostenible de las vías locales, lo que resulta crucial para el desarrollo 

urbano y la movilidad segura de los habitantes.  

Es necesario implementar transformaciones significativas en la gestión de 

infraestructuras viales urbanas mediante un enfoque orientado a la administración 

efectiva de bienes. Este enfoque debe integrar principios que promuevan la participación 

de la comunidad en la organización de la red vial metropolitana, guiados por cuatro 

pilares fundamentales: planificación, estructuración, eficiencia e integración (Campos 

Cruz, 2010). Además, Carrasco-Osorio (2009) enfatiza que la infraestructura vial es un 

pilar esencial para la economía de un país y debe operar correctamente tanto en su 

aspecto físico como operativo para sostener la movilidad urbana. En línea con esto, 

Díaz-Guevara (2017) señala que la infraestructura vial es indispensable para el 

movimiento de personas y bienes, haciendo necesario un mantenimiento adecuado y 

un funcionamiento organizado de las operaciones viales para evitar problemas de tráfico 

y mejorar la calidad de vida en las ciudades.   

La gestión urbana de la infraestructura vial debe centrarse en mantener todos sus 

componentes en condiciones óptimas para asegurar un funcionamiento fluido y 

eficiente, lo cual beneficia directamente a la comunidad. En este sentido, la planificación 

debe ser anticipada, equilibrada y orientada a objetivos claros para maximizar el 
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aprovechamiento del sistema de transporte. Igualmente, es fundamental incluir una 

estructuración que incorpore criterios políticos y administrativos específicos para 

gestionar los recursos de forma efectiva. Esta organización permite una toma de 

decisiones informada y alineada con los objetivos gubernamentales y las necesidades 

de los usuarios, garantizando una infraestructura vial confiable y acorde al crecimiento 

urbano.  

Dimensiones:  

En cuanto a la infraestructura vial, la primera dimensión es la gestión integral vial, la cual 

desempeña un papel fundamental en su administración. Durante esta fase, se 

establecen las acciones necesarias para alcanzar los objetivos fijados por la 

organización, al mismo tiempo que se anticipan posibles problemas futuros (Chiavenato, 

2011). Esta dimensión se caracteriza por una planificación proactiva, equilibrada y 

orientada objetivos, centrada en la organización eficiente del uso de los medios de 

transporte (Bull, 2003).  

La segunda dimensión es el mantenimiento rutinario vial, que integra principios 

específicos, políticos y administrativos (Bull, 2003). Ese proceso está estrechamente 

relacionado con la planificación, ya que implica la asignación adecuada de recursos y la 

explicación de herramientas necesarias para lograr los objetivos establecidos 

(Chiavenato, 2011). 

Por último, la gestión estratégica vial se refiere a la administración eficiente de los 

recursos disponibles, lo que favorece una toma de decisiones adecuada que permite 

cumplir con los fines gubernamentales y satisfacer los requisitos de los clientes (Campos 

Cruz, 2010; Bull, 2003).  En el contexto de la pavimentación, es esencial considerar tres 

principios fundamentales: mantener un seguimiento adecuado del estado de las semillas 

que deben preservarse, seleccionar y desarrollar las propuestas de conservación 

adecuadas y ejecutar las acciones en los plazos establecidos (Chiavenato, 2011). Estos 

principios son fundamentales, ya que el conocimiento y la preparación son clave para 

su implementación exitosa. 

2.2.2. Calidad de vida 

Rey Martín (2000) destaca que la satisfacción del usuario se deriva del uso efectivo y 

de la alta calidad de los servicios ofrecidos. Por su parte, Febres-Ramos y Mercado-Rey 

(2020) sostienen que la satisfacción del usuario se logra cuando los servicios superan 

o cumplen con las expectativas, lo que resulta en una satisfacción plena con la atención 

recibida. Este enfoque en la satisfacción implica no solo cumplir con las expectativas del 



25 
 

usuario, sino también esforzarse por superarlas, generando una relación positiva y de 

confianza entre el usuario y la entidad o empresa que brinda el servicio, lo cual es crucial 

para la mejora continua y la fidelización. 

Los servicios públicos que el Estado ofrece a través de las municipalidades requieren 

un enfoque integral, abarcando tanto estrategias como operaciones. Esto significa 

establecer una misión y visión definidas, así como desarrollar políticas y planes que 

optimicen tanto la cobertura como la calidad de los servicios ciudadanos. También es 

esencial gestionar adecuadamente los horarios, el bienestar de la población y los 

mecanismos de respuesta a quejas y reclamaciones (López et al., 2018). En este 

sentido, asegurar la eficiencia en la atención al ciudadano permite no solo satisfacer sus 

necesidades, sino también promover la transparencia y la accesibilidad en los servicios 

públicos, reforzando la confianza en la gestión estatal.  

Mishima et al. (2016) señalan que el objetivo de la satisfacción de los usuarios de los 

servicios públicos es evaluar y respaldar las acciones gubernamentales dirigidas a 

satisfacer las necesidades ciudadanas, reconociendo como positivas aquellas medidas 

implementadas que efectivamente benefician a la población. Este respaldo a las 

iniciativas gubernamentales refleja la percepción de los ciudadanos de que sus 

necesidades están siendo atendidas de manera efectiva, lo cual es esencial para la 

legitimidad y el éxito de las políticas públicas. 

Dimensiones: 

La satisfacción de los usuarios incluye la dimensión medioambiental-ecoeficiente, que 

busca equilibrar factores económicos, sociales y ambientales para un desarrollo 

sostenible, minimizando impactos negativos en proyectos viales (Rosales-Alvarado, 

2016). Esta dimensión se desglosa en dos aspectos: el medioambiental, que analiza y 

ajusta los impactos ambientales a lo largo de las fases del proyecto; y la ecoeficiente, 

que implica la producción de bienes y servicios a precios competitivos, priorizando la 

calidad de vida, la satisfacción de necesidades humanas, y la reducción progresiva del 

impacto ambiental, haciendo un uso eficiente de los recursos (Estévez, 2015). Este 

enfoque es fundamental para garantizar que los proyectos de infraestructura vial no solo 

mejoren la movilidad, sino también protejan el entorno y promuevan la sostenibilidad.  

La segunda dimensión, urbanística, busca optimizar los espacios públicos, 

considerando la interacción de los habitantes con su entorno. En este sentido, las 

percepciones sensoriales (como las visuales, auditivas y olfativas) juegan un papel 

importante, ya que constituyen gran parte de la experiencia de los usuarios (Rosales-

Alvarado, 2016). Factores como la proximidad, el estado de conservación de las 
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infraestructuras viales, y elementos visuales (como el tráfico y la iluminación) influyen 

en la calidad de vida y en la percepción de la infraestructura vial (Romero, 2016). Esta 

dimensión enfatiza la importancia de diseñar entornos urbanos agradables y 

funcionales, que contribuyan a una mejor convivencia y bienestar en los espacios 

urbanos.  

Por último, la dimensión de desarrollo económico-social se enfoca en conectar distintas 

regiones del país, mejorando la eficiencia en el transporte de personas y mercancías 

para fomentar la cohesión territorial y económica. También promueve la seguridad vial, 

la disponibilidad de servicios y la reducción de la brecha entre zonas rurales y urbanas 

(Rosales-Alvarado, 2016). Este aspecto también implica la capacidad de una nación 

para aprovechar sus recursos y generar valor, lo cual impacta directamente en la mejora 

de la calidad de vida de sus ciudadanos. Al facilitar la movilidad y la integración territorial, 

esta dimensión fortalece el desarrollo económico sostenible y el bienestar social a nivel 

nacional.  

El desarrollo social y económico 

Al respecto, Castells (1997), nos menciona que: "El desarrollo social y económico en la 

ingeniería implica la transformación y mejora de la infraestructura y los sistemas 

tecnológicos con el objetivo de impulsar el bienestar de la sociedad y promover el 

crecimiento económico sostenible"  

"El desarrollo social y económico en la ingeniería consiste en la creación y aplicación de 

soluciones tecnológicas innovadoras que generen impacto económico y social positivo, 

impulsando el progreso y mejorando la calidad de vida de las personas" (Mazzucato, 

2014, p. 95). 

"El desarrollo social y económico en la ingeniería se refiere a la implementación de 

políticas y proyectos de infraestructura que fomenten la inclusión social y la generación 

de empleo, mejorando las condiciones de vida de la población y promoviendo la equidad 

y el desarrollo sostenible" (De Soto, 2000, p.87). 
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CAPÍTULO III  

MATERIALES Y MÉTODOS 

3.1. Ámbito y condiciones de investigación 

3.1.1. Ubicación política 

El trabajo de proyecto de investigación se realizó en el casco urbano del distrito de la 

Banda de Shilcayo - San Martín. 

3.1.2. Ubicación geográfica 

Distrito: La Banda de Shilcayo 

Provincia: San Martín 

Región: San Martín 

País: Perú 

3.1.3. Periodo de ejecución 

Desde enero de 2023 a noviembre del 2023.  

3.1.4. Autorizaciones y permisos 

Se obtuvo la autorización formal del directorio de la Municipalidad Distrital de la Banda 

de Shilcayo, así como el consentimiento informado de los ciudadanos involucrados, con 

el fin de evitar cualquier problema o inconveniente futuro. Esta aprobación fue esencial 

para garantizar el respeto y la conformidad con las normativas locales, asegurando 

además la aceptación y cooperación de la comunidad para el desarrollo de la 

investigación. 

3.1.5. Control ambiental y protocolos de bioseguridad 

Para la recolección de registros documentales, se tomaron en cuenta y se respetaron 

estrictamente los protocolos de bioseguridad establecidos por el gobierno nacional. Esto 

incluyó medidas específicas para proteger tanto a los investigadores como a los 

participantes, minimizando los riesgos de salud y manteniendo un ambiente seguro 

durante todo el proceso. Este control fue fundamental para llevar a cabo la investigación 

de forma responsable, alineada con las exigencias sanitarias. 
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3.1.6. Aplicación de principios éticos internacionales 

La investigación se realizó siguiendo un enfoque ético y profesional, respetando 

principios nacionales e internacionales de integridad y responsabilidad, para asegurar 

el rigor ético del estudio. Los datos recopilados fueron gestionados con seriedad y 

precisión, protegiendo la confidencialidad y garantizando su uso exclusivo para fines 

académicos. Se respetó la autonomía y el bienestar de los participantes, evitando 

cualquier tipo de efecto negativo. Asimismo, las fuentes y actores relevantes fueron 

referenciados de acuerdo con las normas internacionales APA, séptima edición, lo que 

asegura el cumplimiento de los estándares de transparencia y ética académica. 

3.2. Sistema de variables 

3.2.1. Variables principales 

• Variable 1 

o Calidad de la infraestructura vial.  

• Variable 2 

o Desarrollo social - económico.  

3.2.2. Variables secundarias 

Este estudio no contó con variables secundarias. 

Tabla 1 
Descripción de variables por Objetivos específicos 
Objetivos específicos 1: Establecer la relación entre la gestión integral y el desarrollo social 
– económico del poblador del distrito de la banda de Shilcayo – San Martin, 2023 
Variable abstracta Variable Concreta Medio de registro Unidad de Medida 

Relación entre 

gestión integral y el 

desarrollo social – 

económico. 

• Gestión integral 

• Desarrollo social 

económico. 

 

Encuesta 

 

Cuantitativa 

Objetivos específicos 2: Establecer la relación entre el mantenimiento rutinario vial y el 
desarrollo social – económico  
Variable abstracta Variable Concreta Medio de registro Unidad de Medida 

Relación entre el 
mantenimiento 
rutinario vial y el 
desarrollo social 
económico. 

• Mantenimiento 
rutinario vial. 

• Desarrollo social 
económico. 

 

Encuesta 

 

Cuantitativa 

Objetivos específicos 3: Establecer la relación entre la gestión estratégica vial y el desarrollo 
social – económico del poblador del distrito de la banda de shilcayo – San Martin, 2023 
Variable abstracta Variable Concreta Medio de registro Unidad de Medida 
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Relación entre la 
gestión estratégica 
vial y el desarrollo 
social – Economico  

• Gestión 
estratégica vial. 

• Desarrollo social 
económico. 

 

Encuesta 

 

Cuantitativa 

 

 

3.3. Procedimientos de la investigación 

Tipo y nivel de investigación 

Esta investigación fue de tipo básica, dado que su propósito principal fue generar nuevos 

conocimientos sobre la relación entre la calidad de la infraestructura vial y el desarrollo 

social y económico. También corresponde a un nivel de investigación relacional, ya que 

se estudió cómo se relacionan la calidad de la infraestructura vial y el desarrollo social 

y económico en la ciudad de la Banda de Shilcayo, en San Martín, durante el año 2023. 

Este enfoque permitió entender los efectos de la infraestructura vial en el contexto local 

y su impacto en el bienestar de la comunidad. 

Población y muestra 

La población de estudio incluyó a todos los residentes adultos del distrito de la Banda 

de Shilcayo, San Martín, en el año 2023, quienes fueron considerados debido a la 

relevancia de su percepción sobre la integración de la infraestructura vial en su entorno. 

Tabla 2 
Población de Banda de Shilcayo 

POBLACIÓN TOTAL 

Banda de Shilcayo 43481 habitantes 

Fuente: Elaboración propia basada en datos del INEI (2017). 

Muestra 

Calculado mediante la fórmula: 

𝑛 =
𝑁𝑍2𝑝. 𝑞

𝐸2𝑁 + 𝑍2𝑝. 𝑞
 

Donde: 

n: tamaño muestra 

N: tamaño de la población =43481 

P: población de éxito (50%) = 0.5 
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Q: probabilidad de fracaso = 1 – p =1-0.5=0.5 

Z: Nivel de confianza (95%) = 1.96 

E: Margen de error de valor estándar = 0.05 

Al remplazar los datos: 

𝑛 =
43481𝑥1.962𝑥0.5𝑥0.5

0.052𝑥123053 + 1.962𝑥0.5𝑥0.5
 

Resolviendo tenemos:  

n = 256 

Para la muestra del estudio se consideró oportuno trabajar con 256 habitantes del casco 

urbano del distrito de la Banda de Shilcayo. Ver anexos.  

Muestreo  

Para seleccionar a los participantes, se utilizó un muestreo no probabilístico basado en 

la conveniencia, seleccionando a los individuos que, según los autores, podían 

proporcionar información relevante. Este tipo de muestreo facilita la recolección de datos 

específicos en un contexto limitado. 

Diseño analítico, muestral y experimental 

El diseño de la investigación fue no experimental, lo que implica que no se manipularon 

intencionalmente las variables independientes. En lugar de modificar los factores de 

estudio, el objetivo fue observar y analizar los fenómenos tal y como se presentan en su 

entorno natural, sin intervenir en su dinámica (Hernández et al., 2014). Este enfoque es 

adecuado para estudios que buscan comprender las relaciones y características en 

contextos reales. 

3.3.1. Objetivo específico 1 

Se aplicaron encuestas, y los resultados de ambos cuestionarios fueron digitalizados y 

procesados en el software SPSS v27. Se realizó una prueba de normalidad, que reveló 

que los datos no seguían una distribución normal. En consecuencia, se seleccionó la 

técnica de correlación más apropiada para los datos y se procedió al análisis, con los 

resultados presentados en tablas para facilitar su interpretación. Esto permitió identificar 

correlaciones clave entre las variables del estudio. 
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3.3.2. Objetivo específico 2 

Para alcanzar el segundo objetivo específico, se administraron encuestas y los datos de 

los cuestionarios se procesaron en el software SPSS v27. Tras realizar la prueba de 

normalidad, se comprobó que los datos no tenían una distribución normal. Esto llevó a 

la selección de una técnica de correlación adecuada, y los resultados se organizaron en 

tablas para su interpretación. Este proceso permitió un análisis preciso de la relación 

entre la calidad de la infraestructura y su impacto en la comunidad. 

3.3.3. Objetivo específico 3 

También para el tercer objetivo específico, se aplicaron encuestas y los datos 

resultantes fueron procesados en SPSS v27. La prueba de normalidad reveló que los 

datos no seguían una distribución normal, por lo que se seleccionó una técnica de 

correlación apropiada para el análisis. Los datos se presentaron en tablas, permitiendo 

una interpretación detallada. Este análisis detallado facilita la comprensión de cómo 

cada aspecto de la infraestructura vial contribuye al desarrollo socioeconómico. 
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CAPÍTULO IV  

RESULTADOS Y DISCUSIÓN 

4.1. Objetivo específico 1  

Objetivo: Establecer la relación entre la gestión integral y el desarrollo social - económico 

del poblador del distrito de la Banda de Shilcayo – San Martín, 2023. 

Tabla 3 
Prueba de normalidad entre gestión integral vial y desarrollo social - económico 

 

Kolmogórov-Smirnov 

Estadístico gl Sig. 

Gestión integral vial ,210 256 ,000 

Desarrollo social – económico ,246 256 ,000 

 

Dado que los valores de significancia o p-valor en ambos casos son inferiores a 0.05, 

se concluye que los datos de ambos factores no siguen una distribución normal. En 

consecuencia, la correlación se evaluó utilizando el Rho de Spearman. 

Tabla 4 
Relación entre la gestión integral vial y el desarrollo social - económico. 

 
Gestión 

integral vial 

Desarrollo 
social – 

económico 

Rho de 

Spearman 

Gestión integral 

vial 

Rho 1,000 ,739 

p. . ,000 

N 256 256 

Desarrollo 

social - 

económico 

Rho ,739 1,000 

p.  ,000 . 

N 256 256 

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

 

Con un coeficiente de 0.739, se evidencia una relación positiva de intensidad 

considerable. Además, con un p-valor de 0.000, se confirma que existe una relación 

significativa entre la gestión integral vial y el desarrollo social y económico de los 
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habitantes del distrito de la Banda de Shilcayo – San Martín en 2023. Este resultado 

subraya la importancia de una gestión vial integral para mejorar el bienestar local. 

4.2. Objetivo específico 2  

Establecer la relación entre el mantenimiento rutinario vial y el desarrollo social - 

económico del poblador del distrito de la Banda de Shilcayo - San Martín, 2023. 

Tabla 5 
Prueba de normalidad entre mantenimiento rutinario vial y el desarrollo social - económico. 

 

Kolmogórov-Smirnov 

Estadístico gl Sig. 

Mantenimiento rutinario vial ,229 256 ,000 

Desarrollo social – económico ,246 256 ,000 

 

Debido a que los valores de significancia o p-valor son inferiores a 0.05, se concluye 

que los datos no presentan una distribución normal. Por ello, la correlación se midió con 

el Rho de Spearman. 

Tabla 6 
Relación entre el mantenimiento rutinario vial y el desarrollo social - económico 

 
Mantenimiento 

rutinario vial 

Desarrollo 
social – 

económico 

Rho de 

Spearman 

Mantenimiento 

rutinario vial 

Rho 1,000 ,732 

p. . ,000 

N 256 256 

Desarrollo 

social – 

económico 

Rho ,732 1,000 

p.  ,000 . 

N 256 256 

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

 

El coeficiente resultó ser de 0.732. Esto indica una relación positiva de intensidad 

notable. Con un p-valor de 0.000, se verifica una relación significativa entre el 

mantenimiento rutinario vial y el desarrollo social y económico de los habitantes del 
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distrito de la Banda de Shilcayo – San Martín en 2023. Este hallazgo sugiere que un 

mantenimiento constante de la infraestructura vial impacta favorablemente en el 

desarrollo social y económico de la región. 

4.3. Objetivo específico 3 

Establecer la relación entre la gestión estratégica vial y el desarrollo social - 

económico del poblador del distrito de la Banda de Shilcayo – San Martín, 2023. 

Tabla 7 
Prueba de normalidad entre gestión estratégica vial y desarrollo social - económico 

 

Kolmogórov-Smirnov 

Estadístico Gl Sig. 

Gestión estratégica vial ,219 256 ,000 

Desarrollo social – económico ,246 256 ,000 

 

Los valores de significancia o p-valor, al ser menores a 0.05, indican que los datos no 

siguen una distribución normal. En consecuencia, se utilizó el coeficiente Rho de 

Spearman. 

Tabla 10 

Relación entre gestión estratégica vial y desarrollo social - económico 

 

Gestión 

estratégica 

vial 

Desarrollo 

social – 

económico 

Rho de 

Spearman 

Gestión 

estratégica vial 

Rho 1,000 ,713 

p. . ,000 

N 256 256 

Desarrollo 

social – 

económico 

Rho ,713 1,000 

p.  ,000 . 

N 256 256 

**. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (bilateral). 
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El coeficiente arrojó un valor de 0.713. Este coeficiente sugiere una relación positiva de 

intensidad fuerte entre la gestión estratégica vial y el desarrollo social y económico del 

distrito. Con un p-valor de 0.000, se confirma la existencia de una relación significativa, 

lo que respalda la idea de que una gestión estratégica efectiva en infraestructura vial 

puede contribuir significativamente al desarrollo socioeconómico local. 

4.4. Objetivo general 

Determinar la relación entre la calidad de la infraestructura vial y el desarrollo 

social - económico del poblador del distrito de la Banda de Shilcayo – San Martín, 

2023. 

Tabla 8 
Prueba de normalidad entre la calidad de la infraestructura vial y desarrollo social y económico 

 

Kolmogorov-Smirnov 

Estadístico Gl Sig. 

Calidad de la infraestructura vial ,248 256 ,000 

Desarrollo social y económico ,246 256 ,000 

 

Los p-valores menores a 0.05 muestran que los datos de ambas variables no tienen una 

distribución normal, por lo cual se aplicó el coeficiente de correlación de Rho de 

Spearman. 

Prueba de hipótesis:  

Ha: Hipótesis alterna 

La calidad de la infraestructura vial se relaciona significativamente con el desarrollo 

social y económico del poblador del distrito de la Banda de Shilcayo – San Martín, 2023. 

Ho: Hipótesis nula 

La calidad de la infraestructura vial no se relaciona significativamente con el desarrollo 

social y económico del poblador del distrito de la Banda de Shilcayo – San Martín, 2023. 

Nivel de significación: 

El nivel de significancia teórica es α = 0,05, correspondiente al nivel de confiabilidad del 

95 %. 

Regla de decisión 
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Si Valor p > 0.05, se acepta la Hipótesis Nula (Ho) 

Si Valor p < 0.05, se acepta la hipótesis alterna (Ha). 

Tabla 9 
Relación entre la calidad de la infraestructura vial y el desarrollo social - económico 

 

calidad de la 

infraestructura 

vial 

Desarrollo 

social – 

económico 

Rho de 

Spearman 

Calidad de la 

infraestructura 

vial 

Rho 1,000 ,748 

p. . ,000 

N 256 256 

Desarrollo 

social – 

económico 

Rho ,748 1,000 

p.  ,000 . 

N 256 256 

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

 

Con un coeficiente de 0.748 y un p-valor de 0.000, se demuestra una relación positiva y 

significativa de intensidad fuerte entre la calidad de la infraestructura vial y el desarrollo 

social y económico. 

 

Figura 1 
Dispersión de datos de las variables del estudio. 
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La figura 1 ilustra esta correlación positiva, interpretándose que una mayor calidad de la 

infraestructura vial está asociada a un mayor desarrollo social y económico en la 

comunidad. 

 

La investigación ha proporcionado evidencia estadística sólida mediante la prueba de 

correlación no paramétrica Rho de Spearman, demostrando que la calidad de la 

infraestructura vial está positivamente relacionada con el desarrollo social y económico. 

El coeficiente Rho obtenido fue de 0.748, que según los autores Hernández et al. (2014) 

Indica una correlación positiva de intensidad considerable. Esto sugiere que un mayor 

nivel de calidad en infraestructura vial está asociado con un mayor desarrollo social y 

económico de los habitantes del distrito.  Además, la significancia estadística de esta 

relación refuerza la certeza de que los resultados no son aleatorios, sino el reflejo de un 

fenómeno real respaldado por la estadística. Por lo tanto, se puede afirmar que la 

calidad de la infraestructura vial desempeñó un papel crucial en el desarrollo social y 

económico de la Banda de Shilcayo, un hallazgo que concuerda con el estudio de 

Mendoza (2020), quien resaltó la importancia de la calidad de las calles, y con Alvarado 

(2020), quién subrayó la necesidad de políticas claras Y acciones para garantizar su 

mejora continua. 

En cuanto a la relación entre la gestión integral vial y el desarrollo social y económico, 

los resultados del coeficiente de correlación Rho fue de 0,739 que de acuerdo a los 

autores Hernández et al. (2014) corresponde a una relación positiva de fuerza 

considerable. Además, que el p – valor menor al nivel de significancia 0,05 indica que 

la relación existente es significativa. Este alto coeficiente de correlación sugiere que 

existe una conexión robusta entre la mejora de la gestión integral vial y el crecimiento 

en el desarrollo social y económico del distrito. El p-valor menor a 0,05 También indica 

que es improbable que esta asociación sea el producto del azar.  Por lo tanto, se puede 

concluir que la gestión integral vial juega un rol esencial en el desarrollo social 

económico de la ciudad, ya que una red vial eficiente mejora la accesibilidad y 

conectividad tanto dentro de la ciudad como con áreas circundantes.  Esto facilita el 

movimiento de personas mercancías y servicios lo que a su vez fomenta la interacción 

económica. 

En cuanto a la relación entre el mantenimiento rutinario vial y el desarrollo social y 

económico, el coeficiente de correlación Rho fue de 0.732, lo que según Hernández et 

al. (2014) Refleja una relación positiva de intensidad considerable. Además, el p-valor, 

que es menor a 0.05, indica que esta relación es estadísticamente significativa. Este 
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fuerte coeficiente sugiere que existe una relación sólida entre el mantenimiento rutinario 

vial y el crecimiento social y económico del distrito. El p-valor bajo refuerza la intensidad 

de que esta correlación no es producto del azar. Los datos sugieren que el 

mantenimiento rutinario Vial desempeña un papel crucial en el desarrollo social y 

económico de la ciudad, ya que asegura la seguridad Vial, mejora la eficiencia del tráfico 

y facilita el acceso a diversas zonas.  

En resumen, el mantenimiento rutinario vial no solo es fundamental para preservar la 

infraestructura en buen estado, sino que también influye directamente en la seguridad, 

la fluidez del tráfico, la competitividad económica y la calidad de vida en la ciudad, 

factores clave para el progreso social y económico. Estos hallazgos coinciden con el 

estudio de Baharuddin (2020), quien destacó la importancia del mantenimiento continuo 

y sistemático de las infraestructuras viables para mejorar la seguridad y la calidad de las 

calles. Además, Ríos (2021) señaló que la falta de mantenimiento vial puede generar 

problemas como la congestión vehicular y aumentar el riesgo de accidentes lo que pone 

en peligro tanto la seguridad de las personas como de la economía.  

En cuanto a la relación entre la gestión estratégica vial y el desarrollo social y 

económico, el coeficiente de correlación Rho fue de 0,713, lo que, según Hernández et 

al. (2014) Indica una relación positiva de considerable intensidad. Además, el p – valor 

menor que es menor a 0,05, confirma que esta relación es estadísticamente significativa. 

Estos resultados muestran que la gestión estratégica vial desempeña un papel 

fundamental en el desarrollo social y económico de la salud de la Banda de Shilcayo.  

Esto se debe a que una gestión estratégica adecuada es esencial para el desarrollo 

sostenible, pues permite planificar a largo plazo, optimizar recursos y mejorar 

continuamente la infraestructura vial, lo que impacta directamente en la economía, la 

sociedad y la calidad de vida de los transeúntes. En ese sentido, Sandoval (2021) 

destaca la importancia de implementar medidas adecuadas dentro de la gestión 

estratégica vial para mejorar la calidad de la infraestructura. 

Los resultados de la investigación han demostrado que las tres dimensiones cumplen 

una función clave dentro del desarrollo social y económico en la ciudad de la Banda de 

Shilcayo, demostrando así, que es muy importante que las vías estén gestionadas de 

manera eficiente, garantizando la inversión para su reparación, mantenimiento y 

conservación de las calles de la ciudad. También, es importante que existan políticas 

claras en cuanto al mejoramiento de las calles. Finalmente, también la gestión 

estratégica vial toma un rol crucial porque garantiza que el tránsito de los vehículos sea 

ordenado, brindando accesibilidad a los peatones, así como las diferentes 
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señalizaciones de tránsito previniendo posibles accidentes que se pudiesen ocasionar 

cuando estas no existen.  
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CONCLUSIONES 

1. La calidad de la infraestructura vial muestra una relación positiva y significativa con 

el desarrollo social y económico de los habitantes del distrito de la Banda de Shilcayo 

– San Martín en 2023. Esto se respalda con un coeficiente Rho de Spearman de 

0.748 y un p-valor inferior a 0.05 (0.000), confirmando la relevancia de invertir en 

infraestructura vial para fomentar el bienestar y el desarrollo económico. 

2. Existe una relación positiva y significativa entre la gestión integral vial y el desarrollo 

social y económico de los habitantes del distrito. El coeficiente Rho fue de 0.739 y 

el p-valor fue menor a 0.05 (0.000), indicando que una gestión integral eficiente en 

el ámbito vial contribuye a mejorar el nivel de desarrollo en la ciudad. 

3. Se encontró una relación positiva y significativa entre el mantenimiento rutinario vial 

y el desarrollo social y económico de los habitantes del distrito. El coeficiente Rho 

fue de 0.732, con un p-valor inferior a 0.05 (0.000), lo que sugiere que el 

mantenimiento regular de las vías está vinculado a un desarrollo social y económico 

más sólido en la comunidad. 

4. La gestión estratégica vial también mostró una relación positiva y significativa con el 

desarrollo social y económico en el distrito. Con un coeficiente Rho de 0.713 y un p-

valor menor a 0.05 (0.000), se concluye que una estrategia vial efectiva contribuye 

al progreso social y económico, destacando la importancia de estrategias 

planificadas para la infraestructura vial local. 
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RECOMENDACIONES 

 

1. A las autoridades del municipio, realizar una inversión constante en la mejora y el 

mantenimiento de la infraestructura vial del distrito. Esto podría incluir la reparación 

de carreteras, la construcción de nuevas rutas y la actualización de la señalización 

vial. Además, se sugiere fomentar la participación activa de las empresas en 

proyectos de infraestructura vial ya sea mediante asociaciones público privadas o 

colaboraciones con las autoridades locales. 

2. A las autoridades del municipio, destinar recursos y realizar inversiones en 

programas de gestión integral Vial que no solo se enfoquen en la construcción y el 

mantenimiento de las carreteras, sino también a la planificación estratégica y la 

implementación de políticas para mejorar la movilidad y la conectividad.  Además, 

se sugiere que las empresas se adapten a los cambios en infraestructura vial y 

aprovechen las oportunidades que surjan con una gestión vial mejorada, como la 

expansión hacia nuevas áreas o la optimización de sus cadenas de suministro. 

3. A las autoridades del municipio, dar prioridad al mantenimiento rutinario de 

infraestructura vial en sus planes y presupuestos, reconociendo su impacto positivo 

en el desarrollo social y económico. Además, se sugiere implementar sistemas de 

monitoreo continuo para detectar y abordar de manera anticipada los problemas de 

mantenimiento, evitando así daños mayores que podrían resultar más costosos de 

reparar. 

4. A las autoridades del municipio, desarrollar planes estratégicos integrales para la 

gestión vial, que abarque tanto el desarrollo y mantenimiento de la infraestructura 

vial como iniciativas para impulsar el crecimiento económico y social. Asimismo, se 

sugiere fomentar la colaboración entre diversas entidades gubernamentales y 

promover la participación activa de la comunidad y el sector privado en la 

planificación y ejecución de estas estrategias viales. 
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ANEXOS 

Matriz de consistencia 

Título: “Calidad de la infraestructura vial y el desarrollo social y económico del poblador de la Banda de Shilcayo, San Martín” 

Formulación del problema general Objetivo Hipótesis 

Diseño de 

investigació

n 

Población y 

muestra 

¿Qué relación existe entre la calidad de la 
infraestructura vial y el desarrollo social - 
económico del poblador del distrito de la Banda de 
Shilcayo – San Martín 2023? 

General 

Determinar la relación entre la calidad de 
la infraestructura vial y el desarrollo social 
- económico del poblador del distrito de la 
Banda de Shilcayo – San Martín, 2023. 

Específicos 

a) Establecer la relación entre la gestión 
integral y el desarrollo social - económico 
del poblador del distrito de la Banda de 
Shilcayo – San Martín, 2023. 

b) Establecer la relación entre el 
mantenimiento rutinario vial y el desarrollo 
social - económico del poblador del distrito 
de la Banda de Shilcayo - San Martín, 
2023.  

c) Establecer la relación entre la gestión 
estratégica vial y el desarrollo social - 
económico del poblador del distrito de la 
Banda de Shilcayo – San Martín, 2023. 

Ha: La calidad de la infraestructura 
vial se relaciona significativamente 
con el desarrollo social - económico 
del poblador del distrito de la Banda 
de Shilcayo – San Martín, 2023. 

Ho: La calidad de la infraestructura 
vial no se relaciona 
significativamente con el desarrollo 
social - económico del poblador del 
distrito de la Banda de Shilcayo – 
San Martín, 2023. 

Enfoque: 
Cuantitativa 

Tipo: 
aplicada 

Nivel: 
Relacional 

Diseño: No 
experimenta
l transversal 

Población 

Estará 
constituida 
por 43481 
pobladores 
de la Banda 
de Shilcayo. 

 

Muestra 

Constituida 
por 256 
pobladores 
de la Banda 
de Shilcayo. 

Variable de estudio Técnicas e instrumentos 
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Variables Dimensiones 

Calidad de la infraestructura vial 

Gestión integral vial 

Mantenimiento rutinario vial 

Gestión estratégica vial 

Desarrollo social - económico 

Medioambiental-ecoeficiente 

Urbanística 

Desarrollo económico-social 

 

 

Técnica: Encuesta 

Instrumento: Cuestionario. 



49 
 

 

Instrumentos de recolección de datos 

Cuestionario “Infraestructura vial”  

Datos generales 

N. ° cuestionario ______ Fecha de recolección ____/____/____ 

Instrucciones 

El presente instrumento tiene como objetivo recabar información acerca de la calidad de 

la infraestructura vial. Lea atentamente cada ítem y seleccione una de las alternativas, 

la que sea la más apropiada para usted, seleccionando del 1 a 3, que corresponde a su 

respuesta. Además, debe marcar con un aspa la alternativa elegida. No existen 

respuestas “correctas” o “incorrectas”, ni respuestas “buenas” o “malas”. Solo se solicita 

honestidad y sinceridad de acuerdo con su percepción. Finalmente, la respuesta que 

vierta es totalmente reservada y se guardará confidencialidad y marque todos los ítems: 

Escala valorativa   

Inadecuado  1  

Regular  2  

Adecuado  3  

 

N  Criterios de evaluación  
Escala 
valorativa  

 Gestión integral vial  

1  
¿Cómo evalúas la inversión pública ejecutada en el distrito y 
provincia de Banda de Shilcayo respecto al impacto generado 
en la ciudad?  

1  2  3  

2  
¿Cómo calificas la gestión de la MPR respecto a la reparación, 
mantenimiento y conservación de las calles?  1  2  3  

3  
¿Cómo evalúas la supervisión de la MPR respecto a los 
trabajos efectuados del contratista para el mejoramiento de la 
infraestructura vial urbana de la ciudad?  

1  2  3  

4  
¿Cómo calificas el tiempo de ejecución de la obra de 
mejoramiento de las calles respecto al plazo establecido en el 
expediente técnico?  

1  2  3  

5  

¿Cómo consideras la calidad de materiales de construcción 
utilizados para la obra de mejoramiento de las calles respecto 
a las especificaciones técnicas y el presupuesto asignado?  

1  2  3  
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Mantenimiento rutinario vial    

6  
¿Cómo evalúas el plan de acción institucional de la MPR sobre 
el avance y las medidas correctivas de la obra pública de 
mejoramiento de las calles?  

1  2  3  

7  
¿Cómo consideras las políticas viales de la MPR aplicados en 
las calles para prevención de accidentes de tránsito?  1  2  3  

8  
¿Cómo calificas el resultado del mejoramiento vial urbana de 

las calles como meta de infraestructura pública de la MPR?  
1  2  3  

9  

¿Cómo evalúas el desempeño de la empresa contratista 
respecto a la implementación de medidas de seguridad como 
letreros de advertencia, señales visuales y sonoras durante la 
ejecución de la obra de mejoramiento de las calles?  

1  2  3  

10  
¿Cómo calificas la obra pública entregada a la comunidad 
respecto a su capacidad de infraestructura, seguridad vial y 
reducción del impacto ambiental de la zona?  

1  2  3  

Gestión estratégica vial    

11  
¿Cómo consideras el estado de conservación de los 
pavimentos y veredas de las calles respecto al agrietamiento y 
hundimiento de la berma asfáltica?  

1  2  3  

12  
¿Cómo calificas el resultado del mejoramiento vial urbana de 
las calles respecto al acceso integral de agua potable y del 
sistema de alcantarillado?  

1  2  3  

13  
¿Cómo evalúas las señales de tránsito colocados en las calles 
como media de prevención de accidentes?  

1  2  3  

14  
¿Cómo evalúas el estado de mejora de la vía vehicular urbana 
de las calles respecto a la accesibilidad a otras ciudades 
aledañas?  

1  2  3  

15  
¿Cómo calificas el actual diseño vial urbano de las calles a 
comparación de lo que era antes de su mejoramiento?  1  2  3  
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Cuestionario “Desarrollo social y económico” 

Datos generales 

N. ° cuestionario ______ Fecha de recolección ____/____/____ 

Instrucciones 

El presente instrumento tiene como objetivo recabar información acerca del desarrollo 

social y económico de los pobladores de la Banda de Shilcayo. Lea atentamente cada 

ítem y seleccione una de las alternativas, la que sea la más apropiada para Usted, 

seleccionando del 1 a 3, que corresponde a su respuesta. Además, debe marcar con un 

aspa la alternativa elegida. Asimismo, no existen respuestas “correctas” o “incorrectas”, 

ni respuestas “buenas” o “malas”. Solo se solicita honestidad y sinceridad de acuerdo a 

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

guardará confidencialidad y marque todos los ítems: 

Escala valorativa  

Baja  1  

Media  2  

Alta  3  

 

N.º  Preguntas  

Escala 

valorativa 

1  2  3  

Medioambiental-ecoeficiente   

1  

Respecto a la contaminación vehicular, atmosférica y de gases 

como resultado del mejoramiento vial urbana de las calles de la 

ciudad de Banda de Shilcayo. ¿Cuál es su nivel de 

satisfacción?  

  

  

  

  

  

  

2  

Respecto al incrementó de la temperatura en las calles como 

resultado del mejoramiento vial urbana de las calles de la 

ciudad de Banda de Shilcayo. ¿Cuál es su nivel de 

satisfacción?  
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3  

Respecto a la disminución de áreas verdes y eliminación de 

diversas plantas ornamentales de la zona como resultado del 

mejoramiento vial urbana de las calles de la ciudad de Banda 

de Shilcayo. ¿Cuál es su nivel de satisfacción?  

      

4  

Respecto al tráfico vehicular y la contaminación visual como 

resultado del mejoramiento vial urbana de las calles de la 

ciudad de Banda de Shilcayo. ¿Cuál es su nivel de 

satisfacción?  

      

5  

Respecto a la contaminación sonora (auditiva) de los vehículos 

como resultado del mejoramiento vial urbana de las calles de la 

ciudad de Banda de Shilcayo. ¿Cuál es su nivel de 

satisfacción?  

      

6  

Respecto a los impactos de salud en contaminación generados 

por el mejoramiento vial urbana de las calles de la ciudad de 

Banda de Shilcayo. ¿Cuál es su nivel de satisfacción?  

      

Urbanística 

7  

Respecto a la vegetación y arborización que presenta las calles 

de la ciudad de Banda de Shilcayo como parte del 

mejoramiento de su infraestructura vial ¿Cuál es su nivel de 

satisfacción?  

  

      

8  

Respecto a los ambientes urbanos (descanso y pasos de 

sombra) que presenta las calles de la ciudad de Banda de 

Shilcayo como parte del mejoramiento de su infraestructura vial 

¿Cuál es su nivel de satisfacción?  

  

      

9  

Respecto a la conectividad y continuidad de la ciudad que 

presenta las calles de la ciudad de Banda de Shilcayo como 

parte del mejoramiento de su infraestructura vial urbana ¿Cuál 

es su nivel de satisfacción?  

  

      

10  

Respecto a las señales de circulación vehicular y cruce 

peatonal que presenta las calles de la ciudad de Banda de 

Shilcayo como parte del mejoramiento de su infraestructura vial 

urbana ¿Cuál es su nivel de satisfacción?  
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11  

Respecto al paisaje e imagen urbana que presenta las calles 

de la ciudad de Banda de Shilcayo como parte del 

mejoramiento de su infraestructura vial urbana ¿Cuál es su 

nivel de satisfacción?  

  

      

Desarrollo económico-social 

12  

Respecto a la aparición de actividades comerciales como 

resultado del mejoramiento de la infraestructura vial urbana de 

las calles de la ciudad de Banda de Shilcayo. ¿Cuál es su nivel 

de satisfacción?  

  

      

13  

Respecto al impacto social de su calidad de vida como 

resultado del mejoramiento de la infraestructura vial urbana de 

las calles de la ciudad de Banda de Shilcayo. ¿Cuál es su nivel 

de satisfacción?  

  

      

14  

Respecto al impacto económico y su beneficio en usted como 

resultado del mejoramiento de la infraestructura vial urbana de 

las calles de la ciudad de Banda de Shilcayo. ¿Cuál es su nivel 

de satisfacción?  

  

      

15  

Respecto a la accesibilidad de su vivienda y otros negocios 

entornos como resultado del mejoramiento de la infraestructura 

vial urbana de las calles de la ciudad de Banda de Shilcayo. 

¿Cuál es su nivel de satisfacción?  
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Resultados descriptivos 

Variable: Infraestructura vial 

Tabla 13 

Descriptivos de la variable infraestructura vial 

Dimensión/ 

Variable 

Bajo Medio Alto Total 

N.º % N.º % N.º % N.º % 

Gestión integral 

vial 
38 14.8% 51 

19.9

% 
167 

65.2

% 
256 100% 

Mantenimiento 

rutinario vial 
48 18.8% 44 

17.2

% 
164 

64.1

% 
256 100% 

Gestión 

estratégica vial 
40 15.6% 46 

18.0

% 
170 

66.4

% 
256 100% 

Calidad 

Infraestructura 

vial 

42 16.4%  47  
18.4

% 
167 

65.2

% 
256 100% 
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Figura 2 

Descriptivos de la variable infraestructura vial 
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Variable: Desarrollo social – económico 

Tabla 14 

Descriptivos de la variable desarrollo social – económico 

Dimensión/ Variable 
Bajo Medio  Alto Total 

N.º % N.º % N.º % N.º % 

Medioambiental-ecoeficiente  50 19.5% 50 19.5% 156 60.9% 256 100% 

Urbanística 50 19.5% 48 18.8% 158 61.7% 256 100% 

Desarrollo económico-social 53 20.7% 43 16.8% 160 62.5% 256 100% 

Desarrollo social y económico 51 19.9% 47 18.4% 158 61.7% 256 100% 

 

  

Figura 3 

Descriptivos de la variable desarrollo social – económico 
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Autorización para la ejecución de la investigación  
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Plano de ubicación del proyecto 
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Plano general del distrito de La Banda de Shilcayo 
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Base de dato estadístico 

N.º Gestión 
integral vial 

Mantenimiento 
rutinario vial Gestión estratégica vial Calidad Infraestructura vial Medioambiental-

ecoeficiente  Urbanística 
Desarrollo 

económico-social 

Desarrollo 
social y 

económico 

1 8 5 5 18 9 5 6 20 

2 8 11 8 27 11 10 8 29 

3 12 12 12 36 15 13 12 40 

4 13 12 12 37 14 13 12 39 

5 13 12 12 37 16 12 9 37 

6 7 7 7 21 8 7 6 21 

7 9 11 9 29 12 9 7 28 

8 6 6 6 18 7 6 6 19 

9 15 13 12 40 15 14 11 40 

10 5 7 5 17 8 6 6 20 

11 10 6 8 24 9 5 5 19 

12 10 11 10 31 12 10 8 30 

13 9 11 11 31 10 11 8 29 

14 12 15 13 40 10 11 10 31 

15 8 8 11 27 10 10 8 28 

16 13 9 14 36 11 11 8 30 

17 14 15 14 43 14 13 11 38 

18 13 15 12 40 17 15 10 42 

19 15 15 15 45 15 14 11 40 

20 15 12 15 42 18 12 12 42 

21 12 14 12 38 14 13 12 39 

22 15 15 15 45 18 14 12 44 

23 15 12 15 42 17 14 12 43 

24 9 5 9 23 9 5 4 18 
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25 12 15 13 40 16 13 11 40 

26 15 12 13 40 16 14 12 42 

27 12 13 14 39 17 15 12 44 

28 15 12 12 39 17 15 11 43 

29 12 13 12 37 18 12 9 39 

30 12 13 15 40 18 15 9 42 

31 12 12 12 36 15 12 10 37 

32 12 12 15 39 17 14 10 41 

33 9 11 10 30 13 11 4 28 

34 12 12 12 36 15 15 10 40 

35 12 12 13 37 17 13 11 41 

36 7 6 5 18 6 7 4 17 

37 13 13 15 41 12 15 12 39 

38 5 7 6 18 6 5 4 15 

39 5 6 7 18 8 5 4 17 

40 10 8 9 27 10 10 8 28 

41 15 13 13 41 15 14 10 39 

42 13 12 13 38 16 13 10 39 

43 14 14 13 41 18 14 11 43 

44 12 14 12 38 16 12 9 37 

45 12 15 14 41 14 15 9 38 

46 11 5 6 22 9 6 5 20 

47 11 7 11 29 9 6 6 21 

48 12 14 12 38 17 14 12 43 

49 15 12 15 42 16 14 11 41 

50 12 12 15 39 18 13 12 43 

51 11 9 8 28 12 8 7 27 
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52 15 12 13 40 15 12 9 36 

53 12 12 15 39 18 12 11 41 

54 12 13 14 39 16 14 11 41 

55 13 14 15 42 16 12 11 39 

56 13 13 14 40 18 12 10 40 

57 6 7 5 18 9 7 6 22 

58 13 14 15 42 18 15 12 45 

59 14 15 13 42 15 15 9 39 

60 11 10 8 29 13 11 7 31 

61 12 14 14 40 16 14 10 40 

62 14 13 15 42 18 13 11 42 

63 14 12 12 38 14 13 10 37 

64 6 6 7 19 6 7 5 18 

65 9 8 11 28 13 10 7 30 

66 13 13 12 38 15 12 10 37 

67 6 6 6 18 6 7 6 19 

68 13 13 14 40 18 12 12 42 

69 13 15 13 41 18 12 9 39 

70 12 12 12 36 15 12 11 38 

71 8 9 11 28 12 11 7 30 

72 11 11 10 32 10 9 8 27 

73 14 11 12 37 13 9 7 29 

74 15 12 14 41 18 12 11 41 

75 12 14 12 38 14 15 11 40 

76 15 15 15 45 14 12 12 38 

77 9 11 9 29 13 8 7 28 

78 14 13 13 40 16 14 10 40 
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79 12 14 14 40 18 12 9 39 

80 12 13 14 39 15 12 11 38 

81 15 14 12 41 17 12 11 40 

82 7 7 5 19 9 6 5 20 

83 15 14 14 43 17 15 10 42 

84 6 5 5 16 6 6 4 16 

85 15 14 13 42 15 12 10 37 

86 13 12 15 40 18 13 9 40 

87 14 12 12 38 17 13 11 41 

88 13 12 15 40 15 15 11 41 

89 14 15 13 42 15 13 12 40 

90 15 14 13 42 18 15 10 43 

91 12 15 15 42 15 15 11 41 

92 7 6 6 19 8 6 6 20 

93 13 12 12 37 15 14 12 41 

94 13 15 14 42 16 13 11 40 

95 15 14 15 44 15 14 12 41 

96 14 15 13 42 14 15 12 41 

97 5 5 6 16 9 6 4 19 

98 9 9 11 29 11 10 6 27 

99 15 12 12 39 15 15 12 42 

100 14 14 13 41 16 15 10 41 

101 6 6 5 17 6 5 4 15 

102 11 8 11 30 12 8 8 28 

103 9 8 8 25 13 8 7 28 

104 13 12 14 39 18 13 11 42 

105 13 15 12 40 14 13 11 38 
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106 15 15 12 42 15 14 12 41 

107 5 7 5 17 9 5 6 20 

108 11 10 8 29 12 9 8 29 

109 13 13 13 39 13 9 8 30 

110 15 15 13 43 18 15 10 43 

111 12 8 14 34 10 11 7 28 

112 13 15 14 42 16 13 10 39 

113 15 15 14 44 17 12 11 40 

114 12 13 13 38 17 13 11 41 

115 9 9 10 28 12 8 4 24 

116 12 15 15 42 14 12 12 38 

117 14 14 14 42 16 13 9 38 

118 14 12 14 40 17 12 10 39 

119 12 12 15 39 15 15 11 41 

120 14 12 13 39 15 12 12 39 

121 12 13 15 40 15 14 9 38 

122 8 11 8 27 12 8 8 28 

123 7 7 6 20 8 6 5 19 

124 12 14 15 41 13 9 8 30 

125 15 12 14 41 14 13 10 37 

126 5 5 6 16 9 6 5 20 

127 9 10 10 29 9 5 4 18 

128 12 12 14 38 16 12 11 39 

129 6 6 6 18 9 6 4 19 

130 8 9 11 28 11 9 7 27 

131 6 6 7 19 9 5 4 18 

132 12 14 14 40 14 14 10 38 
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133 9 7 9 25 7 6 4 17 

134 8 10 8 26 10 8 8 26 

135 6 6 6 18 9 5 4 18 

136 9 8 10 27 10 8 8 26 

137 15 12 15 42 14 12 12 38 

138 12 14 13 39 15 15 11 41 

139 6 7 6 19 9 6 6 21 

140 15 13 13 41 17 12 10 39 

141 13 12 13 38 16 13 9 38 

142 5 6 5 16 9 5 6 20 

143 13 14 13 40 14 12 10 36 

144 11 8 8 27 13 10 7 30 

145 10 8 11 29 10 11 8 29 

146 12 13 15 40 15 12 10 37 

147 15 12 14 41 14 12 9 35 

148 14 15 13 42 15 12 11 38 

149 15 15 12 42 17 15 10 42 

150 15 13 12 40 15 14 12 41 

151 12 13 15 40 15 12 10 37 

152 15 12 13 40 16 12 11 39 

153 5 7 6 18 7 5 4 16 

154 10 11 8 29 12 8 7 27 

155 12 15 15 42 14 12 10 36 

156 12 15 15 42 15 14 9 38 

157 14 12 12 38 16 14 9 39 

158 12 15 15 42 17 12 12 41 

159 5 7 7 19 8 6 6 20 
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160 6 5 7 18 8 5 4 17 

161 14 12 14 40 15 14 10 39 

162 13 14 14 41 18 15 9 42 

163 14 13 15 42 17 14 10 41 

164 6 6 6 18 9 5 4 18 

165 14 13 15 42 18 13 10 41 

166 14 13 15 42 17 12 9 38 

167 10 10 8 28 11 9 7 27 

168 15 13 13 41 15 12 10 37 

169 15 15 13 43 15 14 10 39 

170 14 13 14 41 16 12 9 37 

171 11 9 10 30 7 7 4 18 

172 10 10 10 30 11 8 7 26 

173 15 13 14 42 11 9 7 27 

174 13 13 13 39 14 15 10 39 

175 9 6 10 25 7 7 4 18 

176 13 15 15 43 17 12 12 41 

177 12 13 15 40 17 15 9 41 

178 15 14 12 41 17 15 10 42 

179 15 14 12 41 17 12 11 40 

180 12 13 12 37 15 14 11 40 

181 13 12 13 38 16 15 9 40 

182 13 13 15 41 18 15 9 42 

183 15 14 15 44 18 12 10 40 

184 5 6 7 18 7 7 5 19 

185 10 8 13 31 10 9 8 27 

186 14 12 14 40 17 14 9 40 
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187 6 5 6 17 7 7 5 19 

188 7 7 7 21 7 7 5 19 

189 7 5 6 18 9 6 5 20 

190 15 12 14 41 16 14 12 42 

191 15 13 15 43 10 11 8 29 

192 13 12 15 40 18 12 9 39 

193 13 14 13 40 15 15 9 39 

194 10 8 8 26 12 11 7 30 

195 8 10 13 31 11 10 7 28 

196 13 15 14 42 17 12 12 41 

197 10 5 11 26 7 7 6 20 

198 5 6 5 16 7 7 6 20 

199 14 14 14 42 16 12 12 40 

200 14 15 12 41 18 13 10 41 

201 14 13 13 40 14 13 10 37 

202 13 15 12 40 17 13 10 40 

203 15 15 12 42 14 13 11 38 

204 13 12 13 38 16 12 12 40 

205 13 15 15 43 15 15 10 40 

206 9 8 10 27 13 10 7 30 

207 14 14 12 40 17 14 11 42 

208 13 13 14 40 15 12 10 37 

209 8 11 10 29 12 9 8 29 

210 10 8 12 30 11 8 8 27 

211 13 13 15 41 16 12 9 37 

212 12 13 12 37 17 13 10 40 

213 15 14 15 44 18 14 11 43 
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214 14 15 15 44 15 13 11 39 

215 15 13 12 40 15 12 12 39 

216 15 14 14 43 17 12 12 41 

217 7 5 5 17 8 6 5 19 

218 6 6 5 17 8 6 5 19 

219 14 12 12 38 18 14 9 41 

220 12 15 12 39 15 15 9 39 

221 11 11 8 30 13 10 8 31 

222 15 12 12 39 12 13 10 35 

223 8 10 10 28 12 10 7 29 

224 6 5 6 17 6 6 6 18 

225 12 14 12 38 16 12 11 39 

226 10 10 10 30 11 9 8 28 

227 13 12 15 40 14 12 10 36 

228 14 13 14 41 16 12 12 40 

229 15 12 15 42 17 13 9 39 

230 7 5 5 17 9 7 6 22 

231 9 10 8 27 10 8 7 25 

232 12 13 13 38 16 14 9 39 

233 6 7 6 19 7 6 4 17 

234 13 14 14 41 17 12 11 40 

235 14 13 12 39 17 12 9 38 

236 15 12 14 41 16 12 12 40 

237 15 15 13 43 16 15 10 41 

238 14 13 14 41 18 13 9 40 

239 9 7 8 24 7 7 4 18 

240 12 12 12 36 13 11 12 36 
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241 12 13 13 38 14 13 11 38 

242 14 14 15 43 17 13 11 41 

243 13 12 14 39 16 14 12 42 

244 15 13 13 41 16 12 10 38 

245 15 14 13 42 17 14 10 41 

246 9 5 8 22 6 6 4 16 

247 11 11 8 30 13 10 7 30 

248 10 8 8 26 10 9 8 27 

249 13 14 12 39 15 15 11 41 

250 14 14 14 42 14 12 11 37 

251 13 13 14 40 18 12 9 39 

252 14 12 14 40 18 15 12 45 

253 5 5 6 16 8 6 4 18 

254 5 6 6 17 9 6 5 20 

255 12 13 12 37 17 13 12 42 

256 14 12 15 41 17 15 12 44 
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