UNIVERSIDAD NACIONAL DEL CALLAO

FACULTAD DE INGENIERIA AMBIENTAL Y DE RECURSOS
NATURALES

ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERIA AMBIENTAL Y DE
RECURSOS NATURALES

O

&

NIVERSID

A
:
2
3
z
:
3

“VALORACION ECONOMICA DEL RUIDO AMBIENTAL Y LA
PERCEPCION DE LA POBLACION DEL AREA DE INFLUENCIA
DEL AEROPUERTO JORGE CHAVEZ, 2022”

TESIS PARA OPTAR EL TiTULO PROFESIONAL DE INGENIERO
AMBIENTAL Y DE RECURSOS NATURALES

Bach. Fernando Abigael Gomero Dolores |

Asesor: Manuel Daniel Olcese Huerta %}égﬁ_

Linea de investigacion: Ciencias del Medio Ambiente

Callao, 2022

PERU






LINIVERSIDAD NACIONAL DEL CALLAD

FACLULTAD DE INGEMIERIA AMBIENTAL Y DE RECURSOS NATURALES
(Resolucidn N® 019-2021-CU del 20 de enero de 2021)

ITT £ICLO TALLER GE TESIS

ANEXD 3

ACTA N° M0-2022 DE SUSTENTACION DE TESIS CON CICLO DE TESIS PARA LA OBETENCION DEL
TITULD PROFESIOMAL DE INGEMIERD AMBIENTAL ¥ DE RECURS0S NATURALES.

LIBRO 01 FOLIO No. 62 ACTA N°010-2022 DE SUSTENTACION DE TESIS CON CICLO DE TESIS PARA
LA OBTENCION DEL TITULD PROFESIONAL DE INGENIERO AMBIENTAL ¥ DE RECURSOS
NATURALES.

A los 20 dias del mes de noviembre del afo 2022, siendo las 14:00 horas, se reunieron, en la sala meet:
hitps:meel.aoodle. com/wbl-okpc-gmy, e JURADD DE SUSTENTACION DE TESIS para la oblencidn del
TITULD Profesional de Ingeniero Ambiental y de Recursos Maturales de |la Facultad de Ingenieria

Ambiental y de Recursos Maturales, conformado por los siguientes docantes ordinarios de la Universidad
Macional del Callao:

Ms.C. Maria Teresa Valderrama Rojas : Presidente
Mtra. Janet Mamani Ramos : Secretaria
Miro. Dan Skipper Anarcaya Torres : Vacal

Dr. Miguel Angel De La Cruz Cruz : Suplenta
Mg. Manuel Daniel Olcese Huerta : Asesor

Sa dio inicio al acto de sustentacion de la tesis del Bachiller Fernando Abigael Gomero Dolores, quien habiendo
cumplide con los requisitos para oplar el Tiule Profesional de Ingenierc Ambiental y de Recursos Maturales,
sustenta la tesis litulada: “VALORACION ECONOMICA DEL RUIDO AMBIENTAL Y LA PERCEPCION DE
LA POBLACION DEL AREA DE INFLUENCIA DEL AEROPUERTO JORGE CHAVEZ, 2022”. cumplienda
con la sustentacion en aclo plblico, de manara no presancial a través de la Plataforma Vittual, en cumplimienta
de la declaracion de emergencia adoplada por el Poder Ejecutivo para afrontar la pandemia del Covid18, a
través dal D.5. N® 044-2020-PCM vy lo dispuesto an el DU N* 026-2020 v en concordancia con la Resolucion
del Consejo Directive N 038-2020-SUNEDU-CD v la Resolucidn Viceministeral N® 085-2020-MIMEDU, que
aprueba las "COrientaciones para la continuidad dal servicio educative superior universitario®;

Caon el quarum reglamentana de ley, s& dio inicio a la sustentacion da conformidad con lo establecida por el
Reglamento de Grados y Tilulos vigente. Luego da |la exposicion, ¥ la absolucion de las preguntas formuladas
por &l Jurado y efectuadas las deliberaciones pertinentes, acordd: Dar por Aprobado con la escala de
calificacidn cualitativa Bueno y calificacion cuantitativa 14 [a presente Tesis, conforme a lo dispuesio en el Arl.
27 del Reglameanto de Grados y Titulos de la UMAC, aprobado por Resolucion de Consejo Universitario N* 098
2021-CU del 30 de junic de 2021,

Se dio por cerrada la Sesion a las 20:50 horas del dia domingo 20 de noviembre del afio en curso.

T Presidents

-
Secretaria

"i"ﬂtl!j) Azezor



INFORMACION BASICA
FACULTAD: INGENIERIA AMBIENTAL Y DE RECURSOS NATURALES

UNIDAD DE INVESTIGACION: UNIDAD DE INVESTIGACION DE LA
FACULTAD DE INGENIERIA AMBIENTAL Y DE RECURSOS NATURALES.

TITULO: VALORACION ECONOMICA DEL RUIDO AMBIENTAL Y LA
PERCEPCION DE LA POBLACION DEL AREA DE INFLUENCIA DEL
AEROPUERTO JORGE CHAVEZ, 2022.

ASESOR: MANUEL DANIEL OLCESE HUERTA; CODIGO ORCID 0000-
0002-5499-7972; DNI 07737617

AUTOR: FERNANDO ABIGAEL GOMERO DOLORES; CODIGO ORCID:
0000-0003-2364-9729; DNI: 72501801.

LUGAR DE EJECUCION: AREA DE INFLUENCIA DEL AEROPUERTO
JORGE CHAVEZ.

UNIDAD DE ANALISIS: TRASPORTE AEREO DEL AREOPUERTO JORGE
CHAVEZ.

TIPO DE INVESTIGACION: APLICADA, DE NIVEL CORRELACIONAL
ENFOQUE DE INVESTIGACION: CUANTITATIVO
DISENO DE INVESTIGACION: NO EXPERIMENTAL

TEMA OCDE: 1.05.08 -- CIENCIAS DEL MEDIO AMBIENTE



DEDICATORIA

Dedico esta investigacion con mucha
gratitud a mi papa y hermana por su
apoyo constante y empuje; a mi mamay
abuela a las que siempre tengo presente
en cada paso que doy en mi vida

profesional y personal.



AGRADECIMIENTO

Gracias a los docentes de la Universidad Nacional
del Callao, por las ensefianzas impartidas durante
mi etapa formativa profesional, a mi asesor el Mg.
Manuel Olcese Huerta, por su guia en la elaboracion
de esta investigacion y amistades que me apoyaron

en este logro, a todos ellos muchas gracias.



INDICE

DE DI C AT ORI A ettt et 5
AGRADECIMIENTO ..ottt e e et e e e e a e e eaans 6
INDICE ... et e et e et e e et b e e e et e e e e e e e et e aeeanas 7
INDICE DE TABLAS ...ttt e e e e e e e e e e enens 11
INDICE DE FIGURAS ...t e e 12
INDICE DE ABREVIATURA ..ot eeans 14
RESUMEN ... et et e et e e e e e eaa s 15
AB ST R A C T et ettt e et a e e e eaans 16
INTRODUCCION .....ooueeieeee ettt ete et teara e e eae e eeereaneanens 17
I. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA ... 18
1.1. Descripcion de la realidad problematica ...........ccuuvvveiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeee. 18
1.2. Formulacion del problema ... 19
1.2.1. Problema General ..........ccccoiiiiiiiiiiiiiiii ettt 19
1.2.2. Problemas ESPECIfiCOS ......uuiiiiiiiiiiie e 19
1.3. Objetivos de 1a INVESHIGACION .......ceeiiiiiiiiiiieeieeeee e 19
1.3.1. ODJEtIVO GENETAI .....ooeieiiiiiie e 19
1.3.2. ODbjetivos €SPECITICOS......cuuuiiii i e 20
1.4. JUSHIFICACION ...t 20
141, TEOMCA  cooeeeiiiiei ittt ettt e e e e e e e e e e e e e 20
1.4.2. SOCIBI e 20
1.4.3. AMDIENTAL ... 21
I |V 1= (o To (o] (o o [ (o= PRSP 21
1.5. Delimitantes de la INnVestigacion ............c.ocoovviiiniieiiiiiie e 21



1.5.1.

1.5.2.

1.5.38.

2.1.

2.1.1.

2.1.2.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.4.

2.3.

2.3.1.

2.3.2.

2.4,

3.1.

3.1.1.

3.1.2.

3.2.

3.2.1.

4.1.

4.2.

=10 ] {ole T 21

TEMPOTAL ... e 22
ESPACial.....c.oiiii i 22
MARCO TEORICO ..ottt ettt neeenes 23
Antecedentes del @StUTIO .........uuuiiiiii i 23
INEEINACIONAL ... e 23
NACIONAL. . ... e 25
BaASES TEOMCAS......ceiiiiiiiiitiitit e e e 27
Economia de los recursos, ecologicos y ambientales ............ccccccvvvvennn. 27
Valoracion ECONOMICA TOLAl ......uuiiiiieeeeiiiiiiiciiiiee e 28
1 T o 34
La percepCion SOCIAI ........cccciveuiiiiiieeeeie e 42
MarcO CONCEPLUA .......ceeeiiiiiiiiiiei e 42
PEICEPCION ..ttt 42
AVZ= 1] = o o] g =Toto ] o1 1o ST 43
Definiciones de términos DASICOS .........coovviiiiiiiiiiiiiiie e 44
HIPOTESIS Y VARIABLES ...t 47
HIPOLESIS ...ttt a e e e e e 47
HIPOLESIS gENEIAL.......oiiieeeeee e 47
HIpOtESIS €SPECITICAS ....ovviiecciiieie e 47
Definicion de las variables ... 47
Operacionalizacion de la variable ...........ccccccooeiiiii 48
Metodologia del ProyECTO .......ccooeiiiiiiiiiii e 49
Disefio MetodolOQICO ........veiiieiiic e 49
Método de 1a INVeSHIGaCION ..........ccooeeiiiiiii e 49



4.2.1. Identificacion del area de iNflUENCIAL........oveeeiieee e, 50

4.2.2. Caracterizacion del ruido ambiental...............ccccoiiiiiiiiiiiiieeeeen 50
4.2.3. Generacion de ENCUEBSLAS ..........cceuriiiiiiiiiiiii e a e e e e e e 50
4.2.4. Estimacion de la diSpoSiCiON @ PAgar.........ccoccuuvruviriiiiiiiiiiiieeeeeeeeeaeeaeeeens 51
4.3. PODIACION Y MUESIIA ...coiiiiiiiiiieeee e 51
4.3.1. PODIBCION ...uuiiiiiiiiiiiieieei e 51
4.3.2. MUEBSIIA  ooiiiiiii e 51
4.4, [0 o F= T e [ =TS 0 o | [ 53
4.5. Técnicas e instrumentos de recoleccion de informacion ...............cc.eee.... 53
A.5.1. TECNUCA  .euuiuiiiiiiiiiiie ittt e et e e bbbttt e e e e e e e e e e e e aaaeaeeas 53
4.5.2. INSITUMENTO ..ooviiiiiiiiii et e e e e e e eeens 54
4.6. Andlisis y procesamiento de datos ..........cccccovvviiiiiieeiiiiii e, 55
V. RESULTADOS ...ttt e et e e ea e e e eaaeaees 57
5.1. Resultad0s dESCHPLIVOS........uuuiiiiii e 57
5.1.1. Caracteristicas SOCIOECONOMICAS .........ccoeeumuuriinniiiriiiereeeeeeeeeeeeeeeeaeaaaaaeens 57
5.1.2. PercepCion del FUIdO .........ccoeuuuiiieeieiee e e e e e e e 60
5.1.3. Disponibilidad @ pagar............cooeeeiiiiiiiieeeeeis e 65
5.2. Resultados INferenciales ............coooo i 68

5.2.1. Estimacion del modelo LOGIT entre el impacto del ruido ambiental y la

ValOraCion ECONOMICA . ... .uveeeeiiiiiiiit e e e e e e e e e e e e s 68
5.2.2. Célculo de la disposicion a pagar (DAP).......ccoocvvviiiiieeeeeiie e 75
5.2.3. Especificacion del modelo .............ooooiiiiiiiiiiiiieeee e 76
VI. DISCUSION DE RESULTADOS.......ccuviieiieeeiecteeeee et 77
6.1. Contrastacion y demostracion de la hipétesis con los resultados. ........... 77



6.1.1. Contrastacion y demostracion de las hipotesis especificas con los

(101 r= Lo [0 T 77

6.1.2. Contrastacion y demostracion de la hipotesis general con los resultados 78

6.2. Contrastacion de los resultados con otros estudios similares .................. 78
6.3. Responsabilidad €tiCa ..........oooeeeiiiiiiii i 79
VII. CONCLUSIONES. ... e eeans 80
VIII. RECOMENDACIONES. ... .o et e e 81
IX. REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS ... 82
ANEX O S . et aaann 89
ANeXo 1. Matriz de CONSISTENCIA .......cevvuuririiiiiaae ettt e e 90
Anexo 2. Validacion del iNStrumento ............ooooiiiiiiiiiiii e 91
[T o1 1o = To [ RPN 91
ValidEZ POI EXPEITOS ...ttt ettt e e e e e e e e e e eeeenenaes 94

10



INDICE DE TABLAS

Tabla 1. Efectos del ruido de alta intensidad en los seres humanos .................... 38
Tabla 2 Conceptualizacion de variables ............ccoouuiiiieiiiiiii e a7
Tabla 3 Operacionalizacion de las variables .............ccccovvevviiiiiiiiiie e, 48

Tabla 4. Percepciones de Ruido - Localidades que se manifestaron en el MEIA del

aeropuerto JOrge CRAVEZ..........oooi it e e a e e 52
Tabla 5 Validacion de EXPErtOS..........uiiiiiiiiiiieeeeeiiiie s e e e e e e e e e et eeeeeaanneeeaaenes 54
Tabla 6 Estadistico de fiabilidad Alfa de Cronbach ..............ccccceoiiiiiiiiiiiiiiiinn, 55

Tabla 7 Resultados descriptivos de las variables, socioeconémicas, impactos

ambiental y Disposicion a pagar (DAP) .........uii i 57

Tabla 8 Comparacion de diferentes modelos para DAP segun la influencia de los

diferentes indicadores de la variable impacto ambiental ................cccoeeeiiiiiinininn. 69
Tabla 9 Descripcion Estadistica del mejor modelo (5). ........uvvvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiinaannn. 69
Tabla 10. Estimaciones del modelo Logit con variables que influyen en la DAP. .70

Tabla 11 Coeficientes y significancia de las variables socioecondmicas gue influyen
BN BI DA . e e e et e e e et aaann 71

Tabla 12 Descripcion Estadistica del mejor modelo ...............oeevviiiieiiiiiiiiiinnnennnn. 72
Tabla 13 Estimaciones del modelo Logit con variables que influyen en la DAP ...73
Tabla 14 Especificidad del modelo usado para el DAP ........c.ccccoiiiiiiiiiiiiiieeeennn, 76

Tabla 15 Matriz de eSpecCifiCaCiONeS .............oviiiiiiiiiiii e e 77

11



INDICE DE FIGURAS

Figura 1 area de influencia del aeropuerto Jorge Chavez que ha manifestado

1010 ST U= T PRSPPI 22
Figura 2 Atenuacion de los niveles de ruido mediante barreras. ..............cccceeeee 41
FIQUIA 3 SBXO. .ttt ettt 58
FIgUra 4 Edad ......cooviiiii e 58
Figura 5 EStado CiVil.......oouuiiiicieie e e 59
Figura 6 Grado de INSIUCCION ........uieiiieiiiee e e e e e e e e eeaaanas 59
Figura 7 ¢En qué rango se encuentran sus ingresos familiares mensuales? ...... 60
Figura 8 ¢Ud., VIVE €N UNa VIVIENTA? ........iiiiiiiiiiie et 61
Figura 9 ¢Qué tiempo lleva viviendo en esa vivienda?.............cccceeevvvviieeeeeennnnnn. 61

Figura 10 ¢Actualmente hay personas en su hogar que no poseen buena salud?

Figura 11 ¢Su percepcion sobre el ruido ambiental generado por el transporte

aéreo del aeropuerto Jorge Chavez ha Sido?...........coeeeiiiiiiiiiie e 63

Figura 12 ¢ Qué tan molesto es para usted el ruido generado por el transporte aéreo

del aeropuerto Jorge ChAVEZ 2 .....cooeeiiii it e et eaeees 64

Figura 13 ¢Qué horario cree usted donde se genera mayor ruido ambiental por el
transporte aéreo del aeropuerto Jorge ChaAvez? ............ccoveiiiiiiiiiii e 64

Figura 14 ¢En general, ha sentido sintomas asociados al ruido ambiental por el

transporte aéreo del aeropuerto Jorge ChAvez? ...........coooviiiiiiiiiiiiiie e 65

Figura 15 ¢Qué cantidad estaria Ud. dispuesto a pagar para reducir la molestia
gue generada el transporte aéreo del aeropuerto Jorge Chavez?............ccccc.ouu. 66

Figura 16 ¢Porque estaria dispuesto a pagar para reducir la molestia generada por

el ruido ambiental del transporte aéreo del aeropuerto Jorge Chavez?................ 66

12



Figura 17 ¢Por qué no estaria a pagar para reducir la molestia generada por el

ruido ambiental transporte aéreo del aeropuerto Jorge Chavez? ......................... 67

Figura 18 ¢Esta Ud. dispuesto a pagar para reducir la molestia que generada el

transporte aéreo del aeropuerto Jorge Chavez? ...........ooovevvvvviiiiiiiieee e, 68

13



INDICE DE ABREVIATURA

VE: Valoracion econémica

VET: Valoracion econémica total

DAP: Disponibilidad a pagar

MINAM: Ministerio Nacional del Ambiente
LOGIT: Modelo de regresion logistica

dB: decibeles

14



RESUMEN

Esta investigacion, tiene como objetivo evaluar la relacidn entre la valoracion
econdmica del ruido ambiental y la percepcidn de la poblacion del area de influencia
del aeropuerto Jorge Chavez, Callao,2022. Para ello, se realizé una encuesta a 384
pobladores que se distribuyen en la zona de influencia del aeropuerto, se pregunt6
sobre la percepcién del ruido ambiental, asi como, la disponibilidad a pagar (DAP)
por su mitigacion. Los datos se estimaron usando el modelo LOGIT mediante el
Software Stata 16. Los resultados mostraron que el 35% de las personas
encuestadas no poseen buena salud o tienen algun familiar que no cuenta con
buena salud en sus hogares, 58% de la poblacion encuestada sefiala que tienen
una mala percepcion del ruido ambiental generado por el transporte aéreo del
aeropuerto, 41% de la poblacién encuestada sefiala que el ruido generado por el
transporte aéreo del aeropuerto es alto, 67% de los encuestados comunica que el
mayor ruido que se genera por el trafico aéreo es en el horario diurno. Por otro lado,
el 28% de los encuestados esta dispuesto a pagar S/. 5.00 y el 66% esté dispuesto
a pagar un monto para asi poder reducir la molestia generada por el ruido ambiental
generado por el transporte aéreo; mientras que la disponibilidad a pagar (DAP) por
la mitigacién del impacto del ruido ambiental generado por el transporte aéreo fue
de alrededor de S/. 7.31 afio. Se concluyé que el DAP obtenido es un bajo valor
econdmico para pagar por reducir el impacto del ruido ambiental generado por el

transporte aéreo del aeropuerto Jorge Chavez.

Palabras claves: Mitigacion, disponibilidad a pagar, trafico aéreo, aeropuerto, ruido

ambiental.
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ABSTRACT

The objective of this research is to evaluate the impact of environmental
noise for the economic valuation of air transport at the Jorge Chavez airport,
Callao. To do this, a survey was conducted of 384 residents who are
distributed in the area of influence of the airport, asking about the perception
of environmental noise, as well as the willingness to pay (WTP) for its
mitigation. The data was estimated using the LOGIT model using Stata 16
Software. The results showed that 35% of the people surveyed are not in good
health or have a family member who is not in good health in their homes, 58%
of the population surveyed indicate who have a poor perception of
environmental noise generated by air transport at the airport, 41% of the
population surveyed indicate that the noise generated by air transport at the
airport is high, 67% of respondents report that the greater noise generated by
air traffic is during daylight hours. On the other hand, 28% of those surveyed
are willing to pay S/. 5.00 and 66% are willing to pay an amount in order to
reduce the nuisance generated by environmental noise generated by air
transport; while the willingness to pay (WTP) for mitigating the impact of
environmental noise generated by air transport was around S/. 7.31 year. It
was concluded that the DAP obtained is a low economic value to pay for
reducing the impact of environmental noise generated by air transport at the
Jorge Chéavez airport.

Keywords: Mitigation, willingness to pay, air traffic, airport, environmental

noise.
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INTRODUCCION

La contaminacion sonora es uno de los principales problemas en la
capital de Lima. Segun la Organizacién Mundial de la Salud (OMS), en la
presentacion del informe titulado “Ruido Comunitario”, establece que el ruido
ambiental puede ocasionar efectos negativos, como la interferencia en la
comunicacion, perdida de suefio, efectos en la salud mental, etc. (Mamani
Condori 2017).

Recientemente se ha reconocido que el ruido es una amenaza para la
salud y sus efectos ahora se consideran un problema de salud grave. Esta
contaminacion es la segunda causa de contaminaciéon ambiental en toda
Europa y la primera en Francia. Segun estudios realizados por la OMS, Japon
es el pais més ruidoso del mundo, seguido de Espafa, siendo Madrid una de
las capitales mas ruidosas del mundo. (Amable et al., 2017)

El aeropuerto Jorge Chavez genera un impacto ambiental por
contaminacion acustica generando molestias en la poblacion aledafia (Rivera
2011), por lo tanto es de necesidad medir la disponibilidad a pagar por la
implementacion de alguna medida de mitigacidn por parte de la poblacion para

disminucion del ruido.

Actualmente, varios estudios han intentado analizar y cuantificar las
implicaciones de la contaminacién por ruido producido por diversas fuentes,
como el ruido del trafico de automdviles, el trafico de aeronaves vy el trafico
ferroviario, entre otros. Estos estudios se pueden encontrar en la literatura
econdmica. A los factores mencionados se suma la creciente importancia del
ruido como externalidad nociva, sus efectos sobre el bienestar social y su

condicién de peligro ambiental (Correa et al., 2011).

Esta investigacién aplica la valoracion econOmica para evaluar el
impacto ambiental del ruido generado por el transporte aéreo del aeropuerto

Jorge Chavez, Callao.
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|. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1. Descripcién de larealidad problemética

El crecimiento econémico y la politica de uso del suelo provocan una
situacion en la que el ruido del tréfico aéreo es una carga cada vez mayor para
el entorno residencial en el mundo (Brons et al. 2003). EI ambiente acustico
es un componente ambiental importante que afecta a las personas fisica y
mentalmente; por lo tanto, es un indicador importante para evaluar la calidad
de vida (Ma et al. 2021).

Se tiene que el efecto del ruido ambiental no solo genera una reduccion
de la sensacion de bienestar de los afectados, sino que también provoca la
depreciacién del valor de la propiedad. Como resultado, la molestia del ruido
se ha convertido en una de las formas mas graves de contaminacion
ambiental en las economias industrializadas. La contaminacién acustica es

una externalidad econdmica (Brons et al. 2003).

El impacto negativo mas importante y que a los pobladores les resulta
mas sensible es la actividad sonora derivada de las actividades aeroportuarias
(Pérez, Reynés y Pons 2004). En el Peru el aeropuerto Jorge Chavez es el
principal aeropuerto y genera altos indices de ruido ambiental generando una

percepcion social negativa por la poblacion aledafia (Rivera 2011).

Se ha desarrollado una gran cantidad de estudios sobre la valoracion
de los cambios en los niveles de ruido en un ambiente urbano, que
proporciona una base de evidencia para la valoracion econdémica de los
impactos del ruido. Se ha utilizado una amplia gama de métodos de valoracién
ambiental se han obtenido valores ampliamente consistentes para el ruido del
transporte aéreo (Nellthorp, Bristow y Day 2007). Siendo el método de
valoracion contingente permisible para evaluar la percepcion de los
pobladores aledafios a la fuentes de generacion de ruido ambiental (Ma et al.
2021).

Los valores monetario por el impacto del ruido ambiental ayudan a

garantizar que los impactos del ruido se incluyan en una toma de decisiones
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(Mouter, Annema y van Wee 2015) lo cual es importante dado que el ruido es

una importante amenaza ambiental para la salud publica (Organization 2018).

Para justificar una reduccion del ruido y los altos costos de los métodos
de control, es necesaria una valoracién econdmica del efecto de atenuaciéon
del ruido. Con base en los resultados, las autoridades pueden tomar una
decision de compensacion sobre como gastar el dinero de manera efectiva
para mejorar el entorno acustico. Por lo tanto, es necesario realizar una
evaluacion de valoracién econdémica del impacto ambiental ruido que genera

el aeropuerto Jorge Chavez.
1.2. Formulacion del problema
1.2.1. Problema General
¢.,Cual sera la relacion entre la valoracion econdmica del ruido

ambiental y la percepcion de la poblacion del area de influencia del aeropuerto
Jorge Chavez, Callao, 20227?

1.2.2. Problemas Especificos
- ¢ Cual sera la influencia de las caracteristicas socioecondmicas de los

pobladores del area de influencia del areopuerto Jorge Chavez en la
disponibilidad a pagar (DAP)?

- ¢ En qué medida la percepcion social del impacto del ruido ambiental
de los pobladores del area de influencia del areopuerto Jorge Chavez influira
en la disponibilidad a pagar (DAP)?

1.3. Objetivos de la investigacién

1.3.1. Objetivo general

Evaluar la relacion entre la valoracion econémica del ruido ambiental y
la percepcion de la poblacion del area de influencia del aeropuerto Jorge
Chavez, Callao,2022.
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1.3.2. Objetivos especificos

- Determinar la influencia de las caracteristicas socioecondmicas de los
pobladores del area de influencia del areopuerto Jorge Chéavez en la

disponibilidad a pagar (DAP).

- Determinar en qué medida la percepcion social del impacto del ruido
ambiental de los pobladores del area de influencia del areopuerto Jorge

Chavez influird en la disponibilidad a pagar (DAP).

1.4. Justificacién
1.4.1. Tebrica

El estudio de la disposicion a pagar por algin programa de mitigacion
del impacto del ruido que genera el transporte aéreo del aeropuerto Jorge
Chavez es relativamente nuevo en la literatura cientifica, esta investigacion
contribuye en el aporte cientifico con informacion y nuevos resultados.
Ademas, los resultados de este estudio pueden ser Util para los tomadores de

decisiones y el plan de manejo ambiental del aeropuerto Jorge Chavez

Asimismo, el impacto del ruido ambiental estad limitado Decreto
Supremo N° 085-2003-PCM; Reglamento de Estdndares Nacionales de
Calidad Ambiental para Ruido (PCM 2003), si bien los controles de su plan de
manejo ambiental de la gestion de aeropuerto podrian cumplir con el ECA-
ruido, la evaluacion percepcion social permitira evidenciar si la poblacion del
area de influencia tiene malestares o incomodidades por el ruido del trasporte

aéreo.
1.4.2. Social

Esta investigacion se desarrolla por que actualmente la region del
Callao como eje de crecimiento economico tiende a gran nivel de ruidos, por
lo que este analisis no solo proyecta a mejorar la calidad de vida en las
viviendas aledafias al aeropuerto, sino también se tendra un modelo, a modo
de especificacion técnica, para todos aquellos actores sociales que busquen

aplicar los datos obtenido para una toma de decisiones.
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En la misma linea, esta investigacion cumple la Ley General del
Ambiente (MINAM 2017) que enfoca una participacion ciudadana como un
derecho. Valorar la percepcion de la poblacion reafirma ese derecho a
sustentar los impactos generados por otros actores. En area de influencia del
aeropuerto se puede observar un malestar generalizado por el ruido

ambiental.

1.4.3. Ambiental

Los resultados de la investigacién servirdn de base para plantear
programas de prevencibn o0 mitigacion para la minimizacion de la
contaminacion sonora ocasionados por el transporte aéreo como lo sefala
Decreto Supremo N° 019-2009-MINAM Reglamento de la Ley del Sistema
Nacional de Evaluacion de Impacto Ambiental (MINAM 2009). Ademas, les
permitira a las autoridades municipales obtener informacién sobre la
disposicién que se tiene frente a proyectos de mejoramiento en la calidad

ambiental.

1.4.4. Metodoldgica

Se crearon instrumentos de recoleccion de informacion, los cuales
sirvieron para la cuantificacion de la contaminacién sonora, asi también esta
investigacion aplica los protocolos para el monitoreo de ruido ambiental y
demas actividades necesarias dentro de la investigacion como: tablas, guias

de observacion lista de cotejo, fichas de registro, guias de entrevista.
1.5. Delimitantes de la Investigacién

1.5.1. Tebrico

La presente investigacion se delimita en las teorias de la economia de
los recursos, ecoldgicos y ambientales, ruido ambiental, impacto ambiental y
la valoracion econdémica. La teoria de valoracidn econOmica presenta los
métodos de valoracibn econ6mica donde el método de preferencias
declaradas sustenta la valoracion contingente usada en esta investigacion. El

método de valoracion contingente se desarrolla en funcion de método
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economeétricos para una regresion de los datos obtenido usando el método
LOGIT (Tantiwat, Gan y Yang 2021).

1.5.2. Temporal

Los trabajos de gabinete y de campo para la realizacion del
cuestionario en el area de influencia del aeropuerto Jorge Chavez se realizo
en los meses de, julio, agosto y setiembre del 2022.

Una delimitacién temporal esta en base al instrumento de recoleccién
de datos. Los resultados de esta investigacion se ven influenciado por un
efecto pospandemia COVID-19, por lo tanto, su percepcién en la

disponibilidad de pagar por algun beneficio no es muy significativo.
1.5.3. Espacial

La zona que influencia del aeropuerto Jorge Chavez se ha delimitado
por conveniencia segun la Figura 1, extraida de la actualizacion del estudio
ambiental del aeropuerto donde evidenciaron puntos criticos donde se

manifiesta la poblacién con molestias por el ruido del trafico aéreo

Figura 1

area de influencia del aeropuerto Jorge Chavez que ha manifestado molestias

Localidades con quejas por

Contaminacion Sonora
Componentes del Proyecto

22



Il. MARCO TEORICO

2.1. Antecedentes del estudio
2.1.1. Internacional

Ma (Ma etal. 2021), en su investigacion titulada “Valoracion
contingente del ruido del trafico rodado: un estudio de caso en China”
tuvo como objetivo realizar una valoracion econémica del control del ruido
para justificar los altos costes potenciales de la mitigacion del ruido del trafico.
Este estudio se basé en una encuesta social combinada sobre las respuestas
de la comunidad al ruido del trafico rodado y las valoraciones contingentes de
la reduccion del ruido en China. Los resultados mostraron que el nimero de
personas muy molestas aumentaba rapidamente con la exposicién al ruido del
tréfico rodado, especialmente cuando el nivel de exposicion excedia los 70
dBA. La cantidad media de dinero que los hogares estaban dispuestos a pagar
para reducir el ruido era de 162,64 RMB. La disposicién a pagar (DAP) de los
residentes se vio afectada significativamente por su nivel de molestia y otros
tres factores, a saber, la edad, los ingresos y el método de prevencion de ruido
utilizado anteriormente. La disposicion a pagar de los residentes aumento6 de

forma no lineal con el nivel de exposicion al ruido: a 55 dBA.

Bravo-Moncayo (Bravo-Moncayo, Pavon-Garcia, et al. 2017), en su
investigacion titulada “Valoraciéon contingente del ruido del trafico rodado:
Un estudio de caso en el area urbana de Quito, Ecuador” tuvo como
objetivo estimar el valor de la contaminacién acustica generada por el
transporte mediante una encuesta de eleccién discreta de una valoraciéon
contingente del ruido del trafico rodado en Quito, Ecuador. Realizaron una
encuesta social en Quito con el fin de identificar la percepcion del ruido de los
encuestados y su disposicion a pagar para reducir las molestias causadas por
el ruido del trafico vial. Los niveles de exposiciéon al ruido de la carretera de
los encuestados se obtuvieron a través de un modelo acustico RSL-90. Los
resultados mostraron que el modelo econométrico logro el 81,43% de la
disposicion a pagar por el conjunto de datos de validacion estimaron que la
DAP mediana para reducir la molestia del ruido del trafico rodado esta en el
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rango de 10,4 a 20,8 $/afio. Este estudio contribuye a evaluar los costos
ambientales del transporte en una ciudad andina dentro de un contexto de

formulacion de politicas.

Bravo-Moncayo (Bravo-Moncayo, Lucio Naranjo, et al. 2017), en su
investigacion titulada “Valoracion contingente basada en redes neuronales
del ruido del trafico rodado” tuvo como objetivo realizar un novedoso
enfoque para valorar la disposicion a pagar para reducir la molestia del ruido
de la carretera utilizando un conjunto de redes neuronales artificiales. El
modelo predice, con precision y exactitud, un rango de disposicion a pagar a
partir de evaluaciones subjetivas del ruido, un nivel de exposicion al ruido
modelado y condiciones demograficas y socioeconomicas. Los resultados
muestran un 85,7% de mejor precision. Los resultados de este estudio
muestran que la metodologia aplicada permite que el modelo alcance un nivel
de generalizacion adecuado, con una DAP de 12.19 $/afio y puede ser
aplicable como una herramienta para determinar el costo del ruido del

transporte con el fin de obtener recursos financieros para los planes de accion.

Iglesias (lglesias Merchan, Diaz-Balteiro y Soliio 2014), en su
investigacion titulada “Contaminacién acustica en parques nacionales:
paisaje sonoro y valoracion econémica” tuvo como objetivo caracterizar el
paisaje sonoro de un parque nacional con una estimacién econdmica del
impacto de la contaminacién acustica en la percepcion de los visitantes del
parque. Se identificaron las principales fuentes de ruido y se evaluaron los
niveles de contaminacion acustica en un camino muy frecuentado por
senderistas. Los resultados mostraron una notable degradacion del paisaje
sonoro durante la experiencia de ocio de los visitantes (los niveles de presion
sonora aumentaron aproximadamente 4,5 dB con respecto a los niveles
ambientales naturales). Las voces y conversaciones de los visitantes eran una
molestia tan grande como los sobrevuelos de aviones y el trafico rodado.
Utilizando el método de valoracion contingente, la disposicién a pagar para el
financiamiento de un programa destinado a mitigar el ruido en el parque. Los
resultados mostraron que los visitantes estarian dispuestos a pagar una tarifa
de entrada de aproximadamente 1 euro si se implementara este programa de
reduccion de ruido en el parque.
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2.1.2. Nacional

Secién (Seclén Chirinos 2016), en su investigacion titulada “Variacion
en la disponibilidad a pagar ante cambios en laintensidad de ruido en la
urbanizacién la plata” tuvo como objetivo determina el impacto econémico
del ruido en los habitantes de la urbanizacién La Plata de Chiclayo, afectados
por la contaminacion acustica producida por la fabrica Purina S.A. La
metodologia implicé el uso de encuestas para obtener la disponibilidad a
pagar (DAP) de los encuestados ante reducciones en el nivel de ruido con
base en los resultados de la encuesta realizada a una muestra de 200
habitantes residentes del area de estudio. Los resultados mostraron que el
33% de personas encuestadas ofrecieron como respuesta un “si”, animando
a que se desarrolle el proyecto. Del total de encuestas realizadas se
desprende que la valoracion media por reducir el nivel del ruido durante un
afo es de s/. 17 mensuales por vivienda, con un maximo de 40 soles. Las
variables significativas, ademas del precio ofrecido, son la presencia de nifios

en casa Y el nivel de ruido.

Castafieda (Castafieda Casas 2019), en su investigaciéon titulada
“Valoracion econdmica de la minimizacioén de la contaminacién sonora
por el parque automotor en el distrito de Miraflores, Arequipa — 2019”
tuvo como objetivo establecer la relaciéon que existe entre la minimizacion de
la contaminacion sonora y la valoracion econémica generado por el Parque
Automotor en el distrito de Miraflores. Los resultados mostraron que el
monitoreo que se realizo en las zonas residencial en las diferentes zonas de
Miraflores se encuentra expuestos en horario diurno se encuentra entre 59,4
dBy 79 dB y en horario nocturno 59,1 dB y 81, 4 dB. Asi también, para reducir
la molestia genera el ruido por trafico vehicular, se presenta la disposicion a
pagar de S/ 14.00 trimestrales, por un proyecto que ayuden a reducir la
exposicion de niveles altos de ruido por los vehiculos. Los calculos de
estimacion de beneficios sociales dan un ingreso hipotético de S/ 3 392 984

soles anuales para mejorar calidad ambiental en temas relacionados a ruido.

Mamani (Mamani Condori 2017), en su investigacion titulada

“Valoracion econdmica de la reduccion del ruido por vehiculos en el
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distrito de Ate en el periodo 2017” tuvo como objetivo determinar relacién
significativa entre la reduccion del ruido y la valoracion econémica ocasionada
por los vehiculos en el distrito de Ate en el periodo 2017. Se encuesto a 384
habitantes en el distrito de Ate. Los resultados mostraron que el 54, 8 % de la
poblacion encuestada, tiene la disponibilidad a realizar un pago por la
implementacion de un programa que permita reducir el ruido generado en el
distrito de Ate, ya que perciben directamente esta molestia. Mientras que un
el 45, 8 % no estaria dispuesto a pagar por reducir la molestia que ocasiona
el ruido, teniendo un 32, 1 % de este, que considera que la reduccién de ruido
en el distrito deberia ser gestionado por el Estado o la municipalidad, esto
evidencia la falta de politicas publicas de prevencion o fiscalizacion por parte
de la municipalidad en temas de ruido. En este escenario para reducir la
molestia genera el ruido por trafico vehicular, se presenta la disposicion a
pagar de S/ 14.00 trimestrales, por un proyecto que ayuden a reducir la
exposicion de niveles altos de ruido por los vehiculos. El calculo de estimacion
de beneficios sociales da un ingreso hipotético de 26 783 568 soles anuales

para mejorar calidad ambiental en temas relacionados a ruido.

Sanchez (Sanchez Garcia 2020), en su investigacion titulada
“Contaminacion sonoray percepcion del aprendizaje de los estudiantes
de la Universidad Nacional Mayor de San Marcos” tuvo como objetivo
Establecer la relacion que existe entre la contaminacion sonora y el
aprendizaje segun la percepcion de los estudiantes del area de Ciencias
Béasicas de la Escuela de Estudios Generales en el semestre 2019-11 de la
UNMSM. Los resultados muestran que Mediante la estadistica Rho de
Spearman a un 95% de confianza, se ha determinado que existe moderada y
negativa relacion entre la contaminacién sonora y el desempefio de los
estudiantes del area de ciencias basicas de la escuela de estudios generales
en el semestre 2019-11 de la UNMSM, el coeficiente de correlacion es de -
0.671 con una sig. 0.00. La contaminacion sonora afecta de manera negativa
en las actitudes de los estudiantes, ya que ellos manifiestan que los altos
niveles de ruido ambiental: les generan molestias, cambios de humor en los

estudiantes, les provocan alteraciones para comunicarse con Sus
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compafieros, les genera estrés y les provoca alteraciones en su sistema

nervioso.
2.2. Bases Teoricas
2.2.1. Economia de los recursos, ecologicos y ambientales

2.2.1.1. EconOmica ecolégica

Es el nuevo enfoque sobre las interrelaciones dinamicas entre los
sistemas econdmicos y el total del conjunto de los sistemas fisico y social.
Nace de la discusion de la equidad. la distribucién, la ética y los procesos
culturales un elemento central para la comprension del problema de la
sustentabilidad. Es por lo tanto una vision sistémica y transdisciplinaria que

trasciende el actual paradigma econdémico (Paico, 2016).
2.2.1.2. Econdmica Ambiental

La economia ambiental es la aplicacion de los principios de la
economia al estudio de como se gestionan los recursos ambientales, siendo
la economia dividida en microeconomia, el estudio del comportamiento de
individuos y pequefios grupos, y macroeconomia, el estudio del desempefio
econdémico de las economias en su conjunto. Basandose mas en la
microeconomia que de la macroeconomia. Se centra principalmente en cémo
y por qué las personas toman decisiones que tienen consecuencias para el
medio ambiente natural. También le preocupa cémo se pueden cambiar las
instituciones y politicas econdmicas para equilibrar mas estos impactos
ambientales con los deseos humanos y las necesidades del ecosistema
mismo (Field y Field 2017).

La economia ambiental provee las herramientas analiticas vy
cuantitativas para estudiar y tratar de dar soluciones a los problemas de
asignacion ineficiente de recursos naturales y ambientales en la sociedad
(Mendieta 2000). Uno de los principales problemas al que se enfrentan las
personas, y la sociedad, es el de satisfacer sus necesidades mas basicas.
Utilizan para ello todos los medios con lo que disponen, tanto los que les
ofrece la propia naturaleza como los que a lo largo del tiempo han sido
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capaces de producir, adquirir y heredar (trabajo, bienes de capital, tecnologia,
etc.) (Azqueta 2002).

La economia ambiental esta focalizada en la valoracion monetaria de
los beneficios y costos ambientales. Los supuestos de los que parte la
economia neoclasica, plantean serios problemas. Como Ilo sefala
(Hauwermeiren 1999), el principal de estos problemas es que los bienes y
servicios ambientales tienen frecuentemente un valor de uso, pero no de
mercado (Mendieta 2000).

Segun (Kolstad 2007), de manera exacta la “Economia ambiental
estudia los impactos de la economia sobre el medio ambiente, la importancia
del medio ambiente para la economia y la manera apropiada de regular la
actividad econdémica con miras a alcanzar un equilibrio entre las metas de

conservacion ambiental, de crecimiento econdmico y otras metas sociales”.
2.2.2. Valoracién Econ6mica Total

La aceptacion de la valoracidon econémica es a menudo un calculo
estratégico, pero es uno que rara vez se hace en plena consideracion de sus
implicaciones de justicia social y ambiental (Matulis 2014), el cual ha
provocado un acalorado debate entre los cientificos ambientales (Skroch y
Lépez-Hoffman 2010).

La valoracion econdémica esta restringida a tipos de valores
antropocéntricos, para el calculo del Valor Econémico Total conceptualiza los
valores econémicos como 'valores de uso' o 'valores de no uso’; los valores
de uso se relacionan con la satisfaccion que el individuo percibe por consumir
directamente el bien. El tema es que aun no siendo consumidor directo del
bien, es posible obtener satisfaccion del mismo, ya sea por tener la opcion de
consumirlo en algiin momento (valor de opcidn), ya sea por desear que las
generaciones venideras mantengan la posibilidad de usar el bien (valor de
legado (bequest value)), ya sea por el simple hecho de conocer que
determinado bien existe o esta protegido (valor de existencia) (La valoracion
econdmica de los bienes ambientales: una aproximacion desde la teoria y la

practica).
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Estos valores de uso se pueden clasificar en valoracion "directo” seria
aplicable a los productos o servicios comercializables, mientras que los
servicios para los que no existe mercado se evalian mediante métodos de

valoracion "indirectos" (De Groot, Wilson y Boumans 2002)

El valor econdmico es expresado en unidades monetarias que
entienden universalmente los responsables politicos, los economistas, los
cientificos y los politicos (Beaumont et al. 2008). Al estimar el valor econémico
de los bienes y servicios de los ecosistemas que no se comercializan en el
mercado, debe estimarse utilizando un sustituto de los comportamientos
observables atestiguados en el mercado (Wilson y Carpenter 1999), y asi se
podria revelar los costos o0 beneficios sociales que de otra manera

permanecerian ocultos o no apreciados.
2.2.2.1. Métodos de valoracion econémica

Solo una pequefia proporcion de los beneficios que brindan los
ecosistemas tiene algun tipo de presencia en los mercados econémicos. Se
han realizado grandes esfuerzos para crear de alguna manera un valor para
los bienes y servicios no comercializados. Se puede utilizar una variedad de
enfoques para estimar el valor de los servicios de los ecosistemas (De Groot
et al. 2002).

Estos consisten en técnicas que estiman los valores econémicos
(enfoques de valoracién) y técnicas que producen estimaciones equivalentes
a los enfoques de precios. Es importante saber que el precio de un bien o
servicio y su valor econdmico son distintos y pueden diferir mucho: los
enfoques de fijacién de precios no pueden capturar el elemento de valor
excedente del consumidor. Los enfoques de valoracion se dividen en
preferencias reveladas y establecidas. Los métodos de precios son precios de

mercado ajustados y costos evitados (dafios).

Los mercados a menudo estan distorsionados (monopolios, subsidios,
sin tener en cuenta todos los costos, como la contaminacion). Si es posible,
debemos tener en cuenta las distorsiones del mercado y corregir los precios

de mercado existentes (De Groot et al. 2002).
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tipos:

Segun el (MINAM 2015), clasifica los métodos de valoracion en cuatro

Método de valores de mercado; utiliza informacion del mercado para
mostrar la importancia de los servicios ecosistémicos, se tiene el
Método Precio de Mercado, que estima el valor econémico de los
productos o servicios del ecosistema que se compran y venden en
los mercados comerciales (Adeyemi et al. 2012).

Métodos basados en preferencias reveladas; analiza coémo revelan
las personas la importancia que le dan a un bien o servicio
ecosistémicos mediante el estudio de su comportamiento en los
mercados reales; se tiene los métodos Cambio en la Productividad,
Costo de Viaje, Precios Hedonicos y Costos Evitados, cuantifica la
valoracion de los servicios ecoldgicos a partir del gasto que se
realiza para prevenir su pérdida o deterioro (Lomas et al. 2005).
Métodos basados en preferencias declaradas; se justifican cuando
no se dispone de informacion de mercado para valorar
econOmicamente los bienes y servicios ecosistémicos; se tienen los
métodos Valoracion Contingente y Experimentos de Eleccion, es
una herramienta intrinsecamente mas flexible que las técnicas de
preferencia revelada (Carson y Hanemann 2005).

Técnicas de Transferencia de Beneficios; consiste en extrapolar
valores o funciones estimadas por otros estudios realizados en base

a alguna metodologia de valoracién econémica.

A. Métodos de preferencias reveladas

Son el método de precios heddnicos y el método de costo de viaje.

Precios Heddnicos. - Se basa en el hecho de que los precios pagados

por bienes o servicios que tienen atributos ambientales difieren segin esos

atributos. Por lo tanto, una casa en un ambiente limpio se vendera por mas de

una casa que de otra manera seria idéntica en un vecindario contaminado. El

analisis de precios heddnicos compara los precios de productos similares para

extraer el valor implicito ("precio sombra") que los compradores asignan a los

atributos ambientales. Este método asume que los mercados son
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transparentes y funcionan razonablemente bien, y no seria aplicable cuando
los mercados estén distorsionados por fallas de la politica o del mercado.
Ademas, este método requiere un gran nimero de observaciones; es muy
intensivo en datos y es estadisticamente complejo de analizar. Su
aplicabilidad se limita a los atributos ambientales. La ventaja del método es
que es una técnica bien establecida y se basa en el comportamiento real
observado (Liekens et al. 2013).

Método de Costo de Viaje. - Permite estimar el valor econédmico del uso

recreativo (un elemento del valor de uso directo) para un sitio especifico. Esto
calcula el valor econémico de los sitios recreativos al observar los costos de
viaje generalizados de visitar estos sitios (Bockstael 1991). El método requiere
que los costos incurridos por las personas que viajan a sitios de recreacion,
en términos de gastos de viaje (combustible, tarifas, etc.) y tiempo (por
ejemplo, ingresos no percibidos), se recojan. El supuesto basico es que estos
costos de viaje sirven como un indicador del valor recreativo de visitar un sitio
en particular. La ventaja del método es que es una técnica bien establecida y
se basa en el comportamiento real observado. Las desventajas son que solo
es aplicable a sitios recreativos, y es dificil explicar los posibles beneficios
derivados de viajes y viajes de usos multiples. Es muy intensivo en recursos

y es estadisticamente complejo de analizar.

B. Métodos de preferencias declaradas

Son el método de Valoracion Contingente y el método de modelo por

eleccion.

Valoracién Contingente. - Se lleva a cabo preguntando directamente a

los consumidores acerca de su WTP para obtener un servicio ambiental (o, en
algunas circunstancias, su disposicibn a aceptar). Se proporciona una
descripcion detallada del servicio y como se entregara. La valuacion se puede
obtener de varias formas, como pedir a los encuestados que nombren una
figura (CV clasico), preguntandoles si pagarian una cantidad especifica
(opcidn dicotdmica o policotdmica), o hacer que elijan entre varias opciones
(modelos de eleccidn). Al formular la pregunta de manera apropiada, el CV se
puede utilizar para valorar cualquier beneficio ambiental. Ademas, dado que
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no se limita a deducir las preferencias de los datos disponibles, puede dirigirse
a abordar cambios especificos en los beneficios que puede causar un cambio
particular en la condicion del ecosistema. Debido a la necesidad de describir
en detalle el servicio, las entrevistas en las encuestas de CV llevan mucho
tiempo. Al disefiar las encuestas de CV, es importante identificar a la poblacion
relevante para garantizar que la muestra sea representativa y realizar una
prueba preliminar del cuestionario para evitar sesgos. Una limitacion
potencialmente importante al aplicar estos métodos a los servicios de los
ecosistemas es que los encuestados normalmente no pueden tomar
decisiones informadas si tienen una comprension limitada del problema en
cuestion. Elegir el enfoque correcto para mejorar la comprension de la
complejidad biolégica del grupo de muestra y la pregunta en cuestiéon sin
sesgar a los encuestados es un desafio para los métodos de preferencia
declarados (Liekens et al. 2013).

Método de modelo de eleccidn. - Consiste en pedir a los encuestados

que elijan su opcion preferida de un conjunto de alternativas donde las
alternativas estan definidas por atributos (incluido el precio). Las alternativas
estan disefiadas para que la eleccidén del encuestado revele la tasa marginal
de sustitucion entre los atributos y el elemento que se intercambia (por
ejemplo, dinero). EI modelado de eleccion tiene varias ventajas. Primero, el
control de los estimulos estd en manos del experimentador, en oposicion al
bajo nivel de control generado por los datos reales del mercado. En segundo
lugar, el control del disefio produce una mayor eficiencia estadistica. Tercero,
el rango de atributos puede ser mas amplio que el que se encuentra en los
datos del mercado. El método también minimiza algunos de los problemas
técnicos (como el comportamiento estratégico de los encuestados) que estan
asociados con el CV. Las desventajas asociadas con la técnica son que las
respuestas son hipotéticas y, por lo tanto, sufren problemas de sesgo
hipotético (similar a CV) y que las opciones pueden ser complejas cuando hay
muchos atributos y alternativas. El andlisis econométrico de los datos

generados por el modelo de eleccién también es relativamente complejo.

La valoracion de los servicios de los ecosistemas puede tener muchos
usos potenciales, en multiples escalas temporales y espaciales. Sin embargo,
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puede surgir confusién si no se tienen claras las distinciones entre estos usos
(Costanza et al. 2014).

2.2.2.2. Econometriay la valoracién contingente

Se define como la aplicacion de métodos estadisticos y matematicos al
analisis de datos econdmicos, con el propdésito de verificar o refutar teorias
economicas. Una de las técnicas econométricas mas utilizadas es el analisis
de regresion (Chen, Chang y Du YR 2012).

A. El Modelo de Regresion Lineal
Una de las herramientas importantes de la econometria es el modelo
de regresion lineal (LRM). EI LRM en su forma general se puede escribir como:

Yi=pB, +B,Xoi + By Xzi+ -+ B X +u Ec. (1)

La variable Y se conoce como variable dependiente o regresiva, y las
variables X se conocen como variables explicativas, predictores, covariables
0 regresores, U se conoce como término de error aleatorio o estocastico. El
subindice i denota la i-estima observacion. Para facilitar la exposicion,

escribiremos la ecuacién. (2) Como:
Y, = BX +u; Ec. (2)
donde Bx es una forma corta de
Byt B, X2+ By X3+ -+ B X Ec. (3)

La ecuacion (1), o su forma abreviada (2), se conoce como poblacion
o modelo verdadero. Consta de dos componentes: (1) un componente

determinista, BX, y (2) un componente no sistematico o aleatorio, ui.

El concepto de poblacion es general y se refiere a una entidad bien

definida (personas, empresas, ciudades, personal) (Gujarati 2011).
B. Modelo de Regresidén Lineal Multiple

En este tema consideramos introducir en el modelo de regresion,

ademas del término constante, mas de una variable explicativa por lo que
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pasamos del llamado modelo de regresion lineal simple al modelo de

regresion lineal multiple (Esteban Gonzalez et al. 2009):

Uno de los supuestos del modelo de regresién lineal clasico (CLRM) es
que no existe una relacion lineal exacta entre los regresores. Si hay una o mas
de estas relaciones entre los regresores, lo llamamos multicolinealidad o
colinealidad, para abreviar. Al principio, debemos distinguir entre colinealidad
perfecta y colinealidad imperfecta (Esteban Gonzélez et al. 2009):El modelo

de regresion multiple poblacional:
Yi=B,+BXu+B, X0+ + B Xui+u,i=1,..,n E. (4)

Con el fin de expresar el modelo de regresion multiple en forma

matricial, se definen los vectores y matrices siguientes:

( fﬂ
ol |

S

1 X1 X
1 X2 | Xk
: |
| = Y B

E. (5)

porlotanto Y esn#1, Xesn# (k!1), Uesn#1,ybes (k!1)#1 (Esteban
Gonzalez et al. 2009).

2.2.3. El Ruido

El ruido se puede definir como sonido no deseado o sonido en el lugar
equivocado en el momento equivocado. También se puede definir como
cualquier sonido que no sea deseable porque interfiere con el habla y la
audicion, es lo suficientemente intenso como para dafar la audicion o es

molesto. La definicion de ruido como sonido no deseado implica que tiene un
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efecto adverso sobre los seres humanos y su entorno, incluidos la tierra, las
estructuras y los animales domeésticos. El ruido también puede perturbar la

vida silvestre natural y los sistemas ecologicos (Reddy Mareddy 2017).

Nadie en nuestro planeta puede escapar del sonido no deseado que
llamamos ruido, una perturbacion de nuestro entorno que se intensifica tan
rapidamente como para convertirse en una de las principales amenazas para

la calidad de nuestras vidas (Bugliarello et al. 1976).

El ruido es un contribuyente perpetuo y significativo a las enfermedades
ocupacionales en numerosos entornos laborales (Concha-Barrientos et al.
2004). Es un sonido desagradable e inquietante, que se considera
responsable de varios efectos adversos auditivos y no auditivos sobre la salud
y el bienestar humanos, que van desde la molestia simple hasta la pérdida
auditiva (Loupa et al. 2019).

2.2.3.1. Mecanica de transporte del Ruido

El sonido es energia mecanica de una superficie vibrante y se transmite
mediante una serie de compresiones y rarezas de las moléculas de los
materiales a través de los cuales pasa (Reddy Mareddy 2017). El sonido
puede transmitirse a través de gases, liquidos y solidos. Una fuente vibratoria
gue produce sonido tiene una "salida de potencia total", y el sonido da como
resultado una onda de presién de sonido que alternativamente sube a un nivel
maximo (compresion) y cae a un nivel minimo (rarefaccion). EI nimero de
compresiones y rarefacciones de las moléculas de aire en una unidad de
tiempo se describe como su "frecuencia". La frecuencia se expresa en hercios
(Hz), que es el mismo que el nimero de ciclos por segundo. Los humanos
pueden detectar sonidos con frecuencias que oscilan entre 16 y 20,000 Hz
(Reddy Mareddy 2017)

La potencia de sonido también llamada como potencia de salida total o
presion de sonido no proporciona unidades practicas para la medicion de
sonido o ruido por dos razones bésicas. Primero, se puede producir y expresar
una tremenda gama de potencia de sonido o presion de sonido en microbares
(ubar, una millonésima de presion de 1 atm); el rango es de 0,0002 a 10,000

pbar para ruidos pico dentro de los 100 pies de los grandes dispositivos de

35



propulsion a chorro y cohete. En segundo lugar, el oido humano no responde
linealmente al aumento de la presion del sonido. La respuesta humana es
esencialmente logaritmica. Por lo tanto, las mediciones de ruido se expresan
mediante el término "nivel de presion acustica" (SPL), que es la relacion
logaritmica de la presion acustica a una presion de referencia y se expresa
como una unidad de potencia adimensional, el decibel (dB). El nivel de
referencia es 0.0002 ubar, el umbral de la audicion humana. La ecuacion para
SPL es la siguiente:

P
SPL = 2010g10 (P_)
0

Donde:

SPL es el nivel de presion de sonido, dB;
P es la presion del sonido, pbar;

Poes la presion de referencia, 0.0002 pbar.

Una escala de nivel de sonido ponderada es apropiada porque el oido
humano no responde de manera uniforme a los sonidos de todas las
frecuencias, siendo menos eficiente en la deteccion de sonidos en las
frecuencias altas y bajas que en las frecuencias medias y vocales (Reddy
Mareddy 2017). Para obtener un namero Unico que represente un nivel de
sonido que contenga un amplio rango de frecuencias y que sea representativo
de la respuesta humana, es necesario ponderar las frecuencias altas y bajas
con respecto a las frecuencias promedio o "A". Por lo tanto, el SPL resultante
es "A-ponderado”, y las unidades son A-decibelios ponderados (dBA). El nivel
de sonido ponderado A también se denomina "nivel de ruido”. Los medidores
de nivel de sonido tienen una red de ponderacién A, lo que produce lecturas
de dB ponderado A o dBA.

2.2.3.2. Efectos del Ruido

Esta demostrado que el ruido puede afectar el rendimiento de los
procesos cognitivos, especialmente en trabajadores y estudiantes; incluso una
exposicién a bajos niveles de ruido produce un sentimiento de rechazo hacia

el agente estresante, que se traduce en un serie de reacciones conductuales
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tales como irritabilidad, inestabilidad emocional y ansiedad (Rodriguez

Cisneros y Baldedn Quispe 2018).
2.2.3.3. Efectos del Ruido en la Salud

La contaminacién acustica puede tener graves consecuencias para la
salud humana a largo plazo. Estos efectos no se haran evidentes de
inmediato, pero podria tener repercusiones mas adelante. La siguiente es una
lista de los tipos de efectos que tendra la contaminacion acustica en la salud
humana después de la exposicion continua durante meses e incluso afios
(Muralikrishna, 2017).

El efecto mas inmediato es un deterioro de la salud mental. Como
ejemplo, las personas que viven demasiado cerca de los aeropuertos
probablemente estaran bastante nerviosas. El ruido continuo puede crear
episodios de panico en una persona e incluso puede aumentar los niveles de
frustracion. Ademas, la contaminacion acustica es un gran factor disuasivo
para enfocar la mente en una tarea en particular. Con el tiempo, la mente

puede perder su capacidad de concentrarse en las cosas.

Otro efecto inmediato de la contaminacion acustica es el deterioro de
la capacidad para escuchar las cosas con claridad. Incluso a corto plazo, la
contaminacion acustica puede causar sordera temporal. Pero si la
contaminacion acustica continla durante un largo periodo de tiempo, existe el

peligro de que la persona quede sorda de forma permanente.

La contaminacién acustica también hace mella en el corazén. Se
observa que la velocidad a la que el corazon bombea sangre aumenta cuando
hay un estimulo constante de contaminacion acustica. Esto podria provocar
efectos secundarios como frecuencias elevadas de los latidos del corazén,
palpitaciones, disnea y similares, que incluso pueden culminar en

convulsiones.

La contaminacion acustica puede causar dilatacion en las pupilas del

0jo, lo que podria interferir en la salud ocular en las Ultimas etapas de la vida.
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Se sabe que la contaminacidon acustica incrementa los espasmos
digestivos. Este podria ser el precursor de problemas gastrointestinales

cronicos.

El ruido puede despertar a las personas del suefio, y puede
mantenerlas despiertas, despertarse con frecuencia o despertar durante
periodos prolongados, lo que puede ser muy perjudicial. Incluso si no es
despertado por el ruido, el patron de suefio de una persona puede verse
perturbado significativamente, y puede producirse una sensacion de bienestar
reducida al dia siguiente. Los trastornos del suefio frecuente y prolongado

pueden provocar enfermedades fisicas, mentales o0 emocionales.

La siguiente tabla enumera los efectos del ruido de alta intensidad en
los seres humanos. Los riesgos de ruido se clasifican en varias etapas segun

la cantidad de impacto que causan.

Tabla 1.

Efectos del ruido de alta intensidad en los seres humanos

Ruido (dB) Efectos observados
0 Umbral de audibilidad
50 Cambio significativo en la frecuencia del pulso
110 Estimulacion de la recepcion en la piel.
120 Umbral del dolor
130-135 Nauseas, vémitos, mareos, interferencia con el tacto y la sensibilidad
muscular.
140 Dolor en el oido, limite extremo de la tolerancia al ruido humano
150 Exposicion prolongada causando quemaduras en la piel.
160 Dafio permanente menor si se prolonga.
190 Gran dafio permanente en poco tiempo.

Nota. Extraido de (Muralikrishna 1.V, Manickam 2017)

2.2.3.4. Efectos del Ruido en la Comunicacioén

Los sonidos externos pueden interferir con las conversaciones y el uso
del teléfono, asi como el disfrute de radios, programas de television y otros
pasatiempos. Por lo tanto, puede afectar la eficiencia de las oficinas, escuelas

y otros lugares donde la comunicacion ha sido de vital importancia. El nivel
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maximo aceptable de ruido en tales condiciones ha sido de 55 dB. 70 dB se
considera muy ruidoso y la interferencia seria con la comunicacion verbal es

inevitable.
2.2.3.5. Control de Ruido

Si tiene un problema de ruido y desea resolverlo, debe averiguar qué
hace el ruido, de donde proviene, como viaja y qué se puede hacer al
respecto. Un enfoque directo es examinar el problema en términos de sus tres

elementos basicos (Muralikrishna, 2017):

e El sonido surge de una fuente
e Viaja por un camino

e Afecta a un receptor u oyente.

La fuente puede ser uno o cualquier nimero de dispositivos mecanicos
gue emiten ruido o energia vibratoria. Tal situacién ocurre cuando varios
aparatos o maquinas estan funcionando en un momento dado en una casa u

oficina.

La ruta de transmisibn mas obvia por la que viaja el ruido es
simplemente una ruta de aire de linea de vision directa entre la fuente y el
oyente. El ruido puede viajar de un punto a otro a través de una ruta o0 una
combinacion de varias rutas. El receptor puede ser, por ejemplo, una sola
persona o un grupo de personas. La soluciéon de un problema dado puede
requerir la alternancia o modificacion de cualquiera o todos estos tres

elementos basicos.
Modificar la fuente para reducir su salida de ruido

Alterar o controlar la ruta de transmision y el entorno para reducir el

nivel de ruido que llega al oyente
Proporcionar al receptor equipo personal.
2.2.3.6. Control de ruido en la ruta de transmision

El siguiente método es configurar dispositivos en la ruta de transmision
para bloguear o reducir el flujo de energia del sonido antes de que llegue a

sus oidos. Esto se puede hacer de varias maneras:
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e Absorber el sonido a lo largo del camino

e Desviar el sonido en alguna otra direccion colocando una barrera
reflectante en su camino

e Contenga el sonido colocando la fuente dentro de una caja o caja

aislante del sonido.
Separacion

El uso de la capacidad de absorcion de la atmésfera se puede utilizar
tanto como la divergencia, como un método simple y econémico para reducir
el nivel de ruido. El aire absorbe los sonidos de alta frecuencia con mayor
eficacia que los sonidos de baja frecuencia. Si podemos duplicar la distancia
desde la fuente puntual, lograremos reducir el nivel de presion sonora en 6 dB
(Muralikrishna 1.V, Manickam 2017).

Material Absorbente

El ruido, como la luz, rebotara de una superficie dura a otra. En el
trabajo de control de ruido, esto se llama reverberacion. Los materiales que
absorben el sonido se clasifican por sus coeficientes de absorcién Sabin
(aSAB) a 125, 500, 1000, 2000 y 4000Hz o por una calificacién de un solo
namero llamado coeficiente de reduccién de ruido. Los materiales que
absorben el sonido, como baldosas acusticas, alfombras y cortinas colocadas
en techos, pisos o superficies de paredes, pueden reducir el nivel de ruido en
la mayoria de las habitaciones en aproximadamente 5-10 dB para sonidos de

alta frecuencia, pero solo en 3 0 3 dB para bajos sonidos de frecuencia.
Barreras y Paneles

Colocar barreras, pantallas o deflectores en la ruta del ruido puede ser
una forma efectiva de reducir la transmision de ruido, siempre que las barreras
sean lo suficientemente grandes en tamafo, y dependiendo de si el ruido es
de alta o baja frecuencia. El ruido de alta frecuencia se reduce mas
efectivamente que el ruido de baja frecuencia. La efectividad de una barrera
depende de su ubicacion, su altura y su longitud. La figura 15.5 muestra las
frecuencias y las frecuencias centrales de la banda de octava. La barrera

puede estar cerca de la fuente o del receptor, sujeta a la condicion de R « D,
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0 en otras palabras, para aumentar la longitud de recorrido de la onda de
sonido. También se debe tener en cuenta que la presencia de la barrera en si
puede reflejar el sonido hacia la fuente. A distancias muy grandes, la barrera
se vuelve menos efectiva debido a la posibilidad de efectos atmosféricos

refractivos.

A veces, es mucho mas practico y econdmico encerrar una maquina
ruidosa en una habitacion o caja separada que silenciarla alterando su
operacion de disefio, o partes. Las paredes del recinto deben ser masivas y
herméticas para contener el sonido. El revestimiento absorbente en las
superficies interiores de la carcasa reducira la acumulacion reverberante de
ruido en su interior. Se debe evitar el contacto estructural entre la fuente de
ruido y el recinto, o la vibracion de la fuente se transmitird a las paredes del
recinto y, por lo tanto, cortocircuitara el aislamiento.

Figura 2

Atenuacion de los niveles de ruido mediante barreras.

Barrier
Barrier close ~ Source  —p Receiver
to source * v o
< D >

= ‘

Barrier
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* 1L o)

Barrier close |
to receiver

Attenuation (dB)

63 125 250 500 1000 2000 4000 8000
Frequency (Hz)

Nota: Extraido de (Muralikrishna 1.V, Manickam 2017)
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2.2.4. Lapercepcion Social

En la psicologia se ha estudiado ampliamente el tema de la percepcién,
concepto intimamente ligado a otros como la autoevaluacién y el autoestima.
La relacion que existe entre estos términos va mas alla del interés de este
trabajo, asi que se considerara Unicamente la percepcion. La percpecion
social es considerado como un elemento que en ocasiones resulta ser incluso
mas relevante que la realidad al momento de tomar decisiones (Duran y
Soloaga 2015).

2.3. Marco Conceptual
2.3.1. Percepcion

Por su definicion

“La sensacion se refiere a experiencias inmediatas basicas, generadas
por estimulos aislados simples. La sensacion también define en términos de
la respuesta de los 6rganos de los sentidos frente a un estimulo (Sanchez-
Marquez 2019)”.

“‘Es el conjunto de conocimientos adquiridos mediante nuestros
sentidos, que nos permiten apreciar lo que esta en nuestro entorno y lo que

pasa en él (Obeso y del Carmen 2015)”.

“La percepcion es el proceso basico para poder cambiar, modificar y
alterar nuestros valores previos, creencias, sistemas de aprendizaje, Yy
comportamientos. Asi como la apertura de “categorias” en un sistema de

ordenamiento (Rivas y Esteban 2010)”.
Por su aplicacion

La percepcion incluye la interpretacion de esas sensaciones, dandoles
significado y organizacion. La organizacion, interpretacion, analisis e
integracion de los estimulos, implica la actividad no so6lo de nuestros érganos

sensoriales, sino también de nuestro cerebro (Obeso y del Carmen 2015).
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2.3.2. Valoracién econdmica

Por su definicion

La valoracién econdmica es “Es una herramienta que se utiliza para
cuantificar, en términos monetarios, el valor de los bienes y servicios
ecosistémicos, independientemente de si estos cuentan o no con un precio o
mercado (MINAM 2013)”.

“Se define como un esfuerzo para asignar valores cuantitativos
(monetarios) a los bienes y servicios provenientes del medio natural, tengan
éstos 0 no expresion en el mercado, para lo cual se genera informacién
cuantitativa sobre los acervos y una informacién cualitativa sobre las
propiedades de los bienes y servicios ambientales (Soria Galvarro Ascarrunz
2012)".

“Se define como la proposicion bésica en incrementar la actividad
econdmica, el bienestar social, ambiental y que cada persona es el mejor juez

de que si encuentra bien o mal dichas actividades (Ramirez Melgarejo 2022)”

La valoracion econdémica permite cuantificar en valores monetarios
bienes y servicios para incrementar el bienestar social y ambiental, este
indicador se puede medir usando métodos de preferencias declaradas por
medio del indicador de disponibilidad a pagar (DAP), entonces, el malestar
generado por el ruido del trafico aéreo del aeropuerto Jorge Chavez se puede
medir en funcidon de DAP. La poblacion puede dar a conocer su expectativa
monetaria para mejorar la calidad de su bienestar a un ambiente sano y esto
se puede medir por medio del DAP, asi también, la percepciéon de la
poblacién sobre la situacion generada por el impacto del ruido influye
significativamente al DAP para que mejore esta situacion, si bien la percepcién
juega un rol importante pues se basa experiencias inmediatas basicas,
generadas por estimulos aislados simples en esta caso el malestar generado

por el trafico aéreo del aeropuerto Jorge Chavez.
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2.4. Definiciones de términos béasicos

Absorcion acustica: accion y efecto de absorber energia de un campo
acustico por el medio de propagacion, por dispositivos, objetos y obstaculos o

por las superficies limites del campo acustico (Avilés y Perera 2017).

Atenuacién acustica: disminucion del nivel de presién acustica entre
dos puntos determinados de un sistema de transmision acustica (Avilés y
Perera 2017).

Atenuacién acustica in situ (de una pantalla o barrera): diferencia,
en decibelios, entre los niveles de presidn acustica en una posicion especifica
de un campo acustico, sin y con interposicién de una pantalla. Los niveles de
presion se pueden expresar tanto en bandas de tercio de octava como en
bandas de octava o para una sefial completa sin filtrar (Vasquez Samamé
2022).

Banda de octava: intervalo o banda de frecuencia en la que el cociente
entre las frecuencias limite superior e inferior es igual a dos (Avilés y Perera
2017).

Barrera acustica: dispositivo para atenuar la propagacion del ruido, tal

como un cerramiento o una pantalla (Avilés y Perera 2017).

Control de ruido en la fuente: aplicacién de técnicas de reducciéon de
ruido directamente sobre la fuente emisora, por ejemplo, en las maquinas o

procesos de trabajo (Avilés y Perera 2017).

Nivel de exposicion al ruido: logaritmo del cociente entre el valor de
la integral del cuadrado de la presion sonora ponderada A, durante un
intervalo de tiempo o0 un evento especificados, tal como el paso de una
aeronave, y el producto del cuadrado de la presion acustica de referencia de
20 pPa por la duracion de referencia de un segundo. Expresado en decibelios,
este nivel de exposicién es igual a diez veces el logaritmo decimal del
mencionado cociente. El valor de 50 Glosario de términos acusticos.
Definiciones referencia de la presién acustica y la ponderacion frecuencial
pudieran ser diferentes de las indicadas, pero en ese supuesto deben

especificarse (Avilés y Perera 2017).
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Pantalla desmontable (pantalla movil): pantalla que se puede
desmontar sin tener que alterar las demas condiciones medioambientales
(Avilés y Perera 2017).

Ruido: a) vibracion erratica o estadisticamente aleatoria. b) sonido o

cualquier otra perturbacion desagradable o indeseada (MINAM 2013)

Andlisis costo beneficio: Es una metodologia de estimacién del
balance entre beneficios y costos econdmicos de un proyecto y/o politica
(MINAM 2016).

Beneficios directos: Se miden en términos de la disponibilidad a

pagar de un individuo por uso actual de un bien y/o servicio (MINAM 2016).

Beneficios indirectos: Corresponden al valor o beneficio generado

por una externalidad hacia un individuo o grupo de individuos (MINAM 2016).

Demanda: Es la cantidad méaxima de los individuos que podrian
comprar a diferentes precios, o la relacion entre la cantidad consumida y todas

las variables que determinan el consumo.

Disponibilidad a pagar - DAP: Es la cantidad de dinero que un
individuo esta dispuesto a pagar para acceder a un incremento en dotaciones
de bienes y/o servicios, que deriva un aumento en su nivel de utilidad (del Saz

Salazar y Menéndez 2002).

Preferencias Declaradas: Datos obtenidos a partir de disefar,
especificar y presentar escenarios hipotéticos a individuos entrevistados, que
declaran sus preferencias por bienes y servicios ecosistémicos sin necesidad

de usar informacién de mercado (MINAM 2016).

Preferencias Reveladas: Datos obtenidos de manera indirecta en el
mercado sobre relaciones de complementariedad o sustituibilidad, entre el
medio ambiente como bien publico y uno o mas bienes y servicios de

mercados, y que son reveladas por los individuos (MINAM 2016).

Valoracion de un impacto ambiental: Utilizacion de distintas técnicas

cualitativas y/o cuantitativas, para otorgarle un valor al impacto (MINAM 2013).
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Economia Ambiental: La economia ambiental surgi6 en la década de
1960 a medida que aumentaba la preocupacion publica por la contaminacion
ambiental. Se reconocieron los limites de los mercados debido a las
limitaciones de la naturaleza, en particular la indivisibilidad de la naturaleza
que inhibia la asignacion de derechos de propiedad a muchos beneficios
ambientales (Beder 2011).
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lll.  HIPOTESIS Y VARIABLES

3.1. Hipdtesis
3.1.1. Hipotesis general
La valoracion econdmica del ruido ambiental tiene una relacion

significativa con la percepcion de la poblacién del &rea de influencia del

aeropuerto Jorge Chavez, Callao,2022.
3.1.2. Hipotesis especificas
- Las caracteristicas socioeconémicas de los pobladores del area de

influencia del aeropuerto Jorge Chavez influird significativamente en la

disponibilidad a pagar (DAP).

- La percepcion social del impacto del ruido ambiental de los
pobladores del area de influencia del aeropuerto Jorge Chéavez influira
significativamente en la disponibilidad a pagar (DAP).

3.2. Definicién de las variables

Tabla 2

Conceptualizacion de variables

Variables Definicion Conceptual

Es el conjunto de conocimientos adquiridos
Variable 1 mediante nuestros sentidos, que nos permiten
. apreciar lo que esta en nuestro entorno y lo que pasa
Percepcion )
en él (Obeso y del Carmen 2015)

Es una herramienta que se utiliza para cuantificar, en
Variable 2 términos monetarios, el valor de los bienes y servicios
Valoracién econémica ecosistémicos, independientemente de si estos cuentan o no
con un precio o mercado (MINAM 2013)
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3.2.1. Operacionalizacion de la variable

Tabla 3

Operacionalizacion de las variables

VARIABLE 1 DEFINICION CONCEPTUAL DEFINICION OPERACIONAL DIMENSIONES INDICADORES INDICES METODO TECNICA
Datos del Encuestado (edad, sexo, estado
civil).
D.1 Caracteristicas Miembros del hogar Nominales
La percepcion social sera socioecondmica iy .
obtenida mediante encuestas Actividades que realiza
semiestructuradas para
Es el conjunto de conocimientos obtener la informacion de los Ingreso economico
adquiridos mediante nuestros sentidos, pobladores de la zona de
Percepcion que nos permiten apreciar lo que esta en influencia del areopuerto Horarios frecuentes del ruido Cuestionario
nuestro entorno y lo que pasa en él Jorge Chavez mediante sus
(Obeso y del Carmen 2015)0). caracteristicas Malestares en la salud
socioecondmicas y su
percepcion del ruido D.2 Percepcion de fuido 4, ncias laborales Nominales
ambiental ambiental
o Hiptético-
Problemas comunitarios Deductivo
Afectacion emocional
VARIABLE 2 DEFINICION CONCEPTUAL DEFINICION OPERACIONAL DIMENSIONES INDICADORES INDICES
Es una herramienta que se utiliza para ) _
cuantificar, en términos monetarios, el Se medira a través del Cuestionario
Valoracion valor de los bienes y servicios metodo de valoracion D.1 Disponibilidad a Cantidad a Disposicién a pagar por la S /af
;. T . . . . " .y . H . .[1ano
Econdmica ecosistémicos, independientemente de si contingente consultando pagar mitigacion del impacto del ruido ambiental

estos cuentan 0 no con un precio o
mercado (MINAM 2013a)

sobre la disponibilidad a pagar
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IV. Metodologia del proyecto

4.1. Disefio metodologico

Esta investigacion es de tipo Aplicada, este tipo de investigacion tiene
como objetivo aplicar los conocimientos y resultados obtenidos en una
investigacion previa a la solucion de un problema practico o a la mejora de

una situacion determinada (Naupas et al. 2013).

Esta investigacion es de nivel correlacional. En una investigacion
correlacional, se estudia la relacion entre dos o méas variables sin intentar
controlar o manipular ninguna de ellas. Esto significa que no se trata de una
investigacion experimental, sino que se basa en el analisis de los datos
existentes para determinar si hay una relacion entre las variables estudiadas
(Naupas et al. 2013).

Esta investigacion es de un disefio no experimental. Este tipo de disefio
de investigacion, se utiliza para estudiar el comportamiento o las relaciones
entre variables sin manipular o controlar de manera intencional ninguna de
ellas. En un disefio no experimental, se utilizan datos que ya existen o que se
obtienen de manera natural, sin intervenir en el proceso de recoleccion de
datos (Naupas et al. 2013).

Es de enfoque cuantitativo para abordar el estudio del fenomeno
utiizando técnicas y herramientas de andlisis de datos estadisticos y
matematicos para recoger y analizar datos numéricos y cuantitativos. Este
enfoque se basa en la idea de que el mundo es medible y que es posible hacer

generalizaciones a partir de los resultados obtenidos.

4.2. Método de lainvestigacion

El método de investigacion fue el HIPOTETICO-DEDUCTIVO; este
método permiti6 demostrar la comprobacion de las hipétesis especificas por
medio de la deduccién, de igual forma se demostrara la hipotesis general. En
la investigacion se plantearon las hipoétesis especificas en la DAP de los
pobladores que viven alrededor el aeropuerto Jorge Chavez, el cual permitio
confirmar o negar la hipétesis planteada.
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Se us6 el método de valoracion contingente por su capacidad de
brindar informacidn para su compensacion de externalidades o dafos
ambientales generado por diferentes actividades humanas. Para demostrar
las hipétesis se realizd un conjunto de procedimientos para medir la
disponibilidad a pagar de la poblacion que reside en a la zona de influencia
del aeropuerto Jorge Chavez que se ven afectados por el trafico aéreo del

aeropuerto Jorge Chavez.
4.2.1. Identificacion del area de influencia

Se determind un area de influencia de acuerdo a los instrumentos
ambientales aprobados como la Modificatoria del Estudio de Impacto
Ambiental del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, en el capitulo 5.2

referente a la linea base fisica.
4.2.2. Caracterizacion del ruido ambiental

Existen numerosos estudios sobre los efectos ecologicos del ruido
ambiental (Chan y Blumstein 2011). Teniendo también en cuenta las
recomendaciones sobre principios y métodos establecidos en ISO 9613-2,
una metodologia generalizada bien aceptada para evaluar la exposicién al
ruido exterior de una variedad de fuentes, la muestra de ruido ambiental
consistio en 15 mediciones de ruido en 2 periodos de monitoreo diferentes
(Diurno y Nocturno). Cada periodo de monitoreo consistira en 3 intervalos de
medicidn y registro de 5 min de duracion (registro en modo de respuesta lenta,
cada 1 s) alternados con descansos de 5 min entre registros. La recoleccién
de datos resultdé 1 h y 30 min de registros de datos y archivos grabados de

audio que cumplieron con los requisitos atmosféricos.
4.2.3. Generacion de encuestas

Después de caracterizar del ruido ambiental, se realizé encuestas de
percepcion social in situ para evaluar la experiencia de los que viven en la
zona de influencia y se sienten afectados por el ruido que genera el trafico
aéreo. El levantamiento de la encuesta se realizo por el tesista a las personas
que residen en la zona de influencia. Se encuest6 a 384 habitantes, los cuales

conformaron la muestra de estudio. El procedimiento de muestreo consisti
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en entrevistar a las personas que ocupan las viviendas que se encuentran en

las zonas de influencia.
4.2.4. Estimacion de la disposicién a pagar

Se realiz6 un andlisis de valoracion contingente para estimar la
disponibilidad a pagar (DAP) de los residentes de un programa de mitigaciéon
del impacto del ruido ambiental generado por el transporte aéreo. Los
encuestados se enfrentaran a un escenario prospectivo en el que los
ciudadanos pagarian para contribuir a mitigar el impacto de ruido ambiental.
Segun el método de valoracion contingente (Carson 2000), el individuo elige
entre dos opciones: el statu quo, que representa el resultado que ocurriria en
ausencia de cualquier intervencion, y un programa de reduccién de ruido

ambiental con un costo adicional para el individuo.
4.3. Poblacién y muestra

4.3.1. Poblacion

La poblacion de estudio esta dada por los 1,171,658 habitantes
residentes en la regién del Callao quienes se ven impactados directa o
indirectamente por el trafico aéreo del aeropuerto Jorge Chavez.

4.3.2. Muestra

Para el calculo de la muestra se aplica el tipo de muestreo probabilistico

y se define los siguientes criterios de elegibilidad que se consideran para el

calculo de la muestra.

Criterios de elegibilidad

e Pobladores que residen en el area de influencia del aeropuerto Jorge
Chéavez, preferente en las zonas descritas en la Tabla 4.

e Pobladores que se encuentren realizando actividades en el area de
influencia del aeropuerto Jorge Chavez segun la Figura 2.

e Jefe de hogar de la vivienda asentadas en el area de influencia del

aeropuerto Jorge Chavez segun la Figura 2.
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Tabla 4.

Percepciones de Ruido - Localidades que se manifestaron en el MEIA del aeropuerto Jorge

Chévez

Zona

Localidad

Zona Occidente Alto

Zona Occidente Medio

Zona Occidente Bajo

Zona Norte - Colindante al
AlJCh

Zona Norte - Frente al AlJCh

Zona Centro - Frente al AIJCh

Zona Sur - Colindante al
AlJCh

Agrupacion de Viviendas Bocanegra (Junta Vecinal Los Ferroles)

A.H. Daniel Alcides Carrion

AH. Francisco Bolognesi

Agrupacion Poblacional Max Newbauer
AH. Villa Mercedes

A.H. Juan Pablo Il

A.H. Sarita Colonia

AH. Tiwinza (incluye Ampliacién Tiwinza)
A.H. Acapulco

Urb. Los Portales del Aeropuerto

Urb. Los Portales del Aeropuerto Il Etapa
Asociacién Residencial La Taboada
Urb. Alameda Portuaria | Etapa

Urb. Aero Residencial Faucett

Urb. Alameda Portuaria Il Etapa

Urb. Las Garzas

Urb. Los Lirios

Urb. La Quilla

Urb. Las Fresas

Urb. 7 de Agosto

Cooperativa 7 de Agosto Il Programa PNP
Agrupacion Habitacional Grimanesa
A.H. Bocanegra Sector IV

A.H. Bocanegra Sector V

A.H. Aeropuerto

A.H. 200 Millas

A.H. 25 de Febrero

A.H. 1°de Julio

A.H. El Progreso

AH. Sefior de Luren

A.H. Nueva Esperanza

A.H. Hijos de Moradores 25 de Febrero
AH. El Buen Pastor

Para el calculo de la muestra se aplica el tipo de muestreo probabilistico

y se define los siguientes criterios de elegibilidad que se consideran para el

calculo de la muestra.
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La cantidad de pobladores segun el tltimo censo 2017 del INEI muestra
que la poblacion que la region del Callao cuenta con 1,171,658 habitantes.
Este rango de pobladores, ayudara a dar respuesta al objetivo principal y
especificos. Con respecto a la muestra, esta sera tomada de acuerdo con la

ecuacion 3:

B Z’°x P(1-P)N (3)
 E2(N-1)+Z2xP(1-P)

n

Donde:
N= 1171658 (tamafio poblacional)
P=0.5
E = error maximo aceptable = 0.05

Z = Nivel de confianza (1.96)

1.96% x 0.5 (1 —0.5) 1171658

- = 384 habitant
0.052(1171658 — 1) + 1.962 x 0.5(1 — 0.5) abitantes

n

Dicha formula nos indica que la muestra es de un total de 384
habitantes. Esta muestra se realiz6 segun la distribucion espacial de la Figura
2.

4.4. Lugar de estudio

El lugar de estudio sera el area de influencia directa del Aeropuerto

Jorge Chéavez.
4.5. Técnicas e instrumentos de recoleccion de informacion
45.1. Técnica

Las técnica que se usO para esta investigacion es la; la encuesta a
través de ella se podran obtener mediciones cuantitativas de una gran

variedad de caracteristicas objetivas y subjetivas de la poblacién (Ferrando y
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Goig 2011), esta técnica permitira acumular muchos datos en poco tiempo, es

decir que se puede abarcar a un mayor numero de personas en poco tiempo.

45.2. Instrumento

El instrumento que se usé en esta investigacion es el cuestionario que

es una modalidad de la técnica de la encuesta, que consiste en formular un
conjunto sistematico de preguntas escritas, en una cédula, que estan
relacionadas a hipotesis de estudio y por ende a las variables e indicadores
de investigacion. Su finalidad es recopilar informacion para verificar las

hipotesis de trabajo (Naupas et al. 2014).

Para esta investigacion se usO de instrumento de recoleccion de

informacion: La cédula de cuestionario.

La cédula del cuestionario contdé con 25 preguntas estructuradas de
acuerdo con las siguientes tres partes principales. La parte inicial se centré en
las caracteristicas socioecondmicas de las personas. En la segunda parte, se
encuestara sobre su percepcion del impacto del ruido ambiental. Y la tercera
parte se preguntara sobre la disponibilidad a pagar por un programa de mejora
para la mitigacion del ruido.

A. Validez

Se realiz6 la validez del instrumento de acuerdo a la metodologia de
validacion por expertos segun Hernandez, (2014). La Tabla 5 muestra el
resumen de los especialistas expertos que validaron el instrumento
concluyendo una confiabilidad mayor al 85% (Ver anexo 2).

Tabla 5
Validacion de Expertos

. Nombres 'y . Instituto en el que ~ Validacion
N Apellidos Especialidad labora
Luigi Bravo  Ingeniero Ambiental Emergygroup 950
. 0
Toledo y Recursos Naturales consulting
Jhans Carlos Ministerio de
2 Infanzon Economista vivienda, construccion 95%
Miranda y saneamiento
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Facultad De

Olcese Huerta Gestion e Impacto Ingenieria Ambiental
3 Manuel . P Y Recursos Naturales 95%
) Ambiental i .
Daniel — Universidad

Nacional Del Callao

B. Fiabilidad

Para determinar la confiabilidad del instrumento, se utilizo el software
SPSS version 25, y se aplico el estadistico de fiabilidad Alfa de Cronbach, Se
considerd fiable el cuestionario realizado, los valores de alfa de Cronbach
fueron mayores a 0,8 como se muestra en la Tabla 6. Para mayor detalle ver

el anexo 2.

Tabla 6
Estadistico de fiabilidad Alfa de Cronbach

Alfa de Cronbach NUmero de
Alfa de Cronbach basada en elementos N de elementos habitants
estandarizados encuestados
0,859 0,881 16 10

4.6. Analisis y procesamiento de datos

Para el desarrollo de andlisis estadistico descriptivo se realizé un
andlisis de las minimo, maximos y medias de los indicadores de estudio, asi
también se present6 un analisis de las barras de tortas sobre las preguntas

desarrolladas en el cuestionario.

Como Analisis inferencial se presenta el desarrollo del modelo
econométrico LOGIT, el uso de este modelo de regresion no lineal permite
evaluar la disponibilidad a pagar (DAP), a aplicacion de este modelo esta
fundamentado por muchos antecedentes en la literatura cientifica, por
ejemplo, Guo, et al., (2020), luego de aplicar el modelo LOGIT, se realiza un
analisis de verosimilitud y de acuerdo a la teoria del bienestar se calcula el
DAP. El modelo LOGIT cuenta con estadistico como Chi? por ser una prueba
no paramétrica y se realiza el analisis de significancia con el p-value. Para
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esta investigacion se uso el software STATA donde se realizé el proceso de

transformacion de datos.
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V. RESULTADOS

5.1. Resultados descriptivos

De acuerdo a lo que muestra la Tabla 7, en relacion a la cantidad de
los encuestados la mayoria de preguntas fueron respondidos por los 384
encuestado. Presentando maximos y minimos en las preguntas sobre la

percepcion del ruido

Tabla 7
Resultados descriptivos de las variables, socioeconémicas, impactos ambiental y Disposicién a
pagar (DAP)

Ite Desviaci6 Mi  Ma
m Coadificacion Descripcion Media n n X
estdndar
1 lugar Lugar donde vive 1.889 0.955 1 3
2 Sexo Género (Hombre=1) 0.432 0.496 0 1
3 edad Edad 4.227 1.346 1 7
4 educ Nivel Educativo 3.424 0.996 2 5
5 est_civil Estado Civil 1.781 1.123 1 5
6 ocup Ocupacion 1.559 0.924 1 4
7 aporte_eco Aporte Econdémico (Si=1) 0.803 0.398 0 1
8 ingm Ingreso mensual 1.743 0.837 1 S
9 rPL:airdcgpmon Servicio ambiental 2 805 2 867 1 9
21 ¢Por qué esté dispuesto a
mtv_dap pagar? 2.617 1.379 1 5
22 ¢Por qué no esta dispuesto a
adm pagar? 2.403 0.994 1 4
23 Institucion que administre los
mtv_nopago  fondos 1.686 1.109 1 6

5.1.1. Caracteristicas socioecondmicas

De acuerdo a la Figura 3, presenta que las personas encuestadas el
62% son Mujeres y el 38% son hombres.
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Figura 3
Sexo

De acuerdo a la Figura 4, el 45 % fueron personas de 35-42 afios y el

13 % personas mayores de 55 afos.

Figura 4
Edad

De acuerdo a la Figura 5, el 56 % fueron personas casadas seguido de

un 28% de personas solteras.
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Figura 5

Estado civil

Separado(a)
11%

Divorciado(a)
1%

r

Viudo(a)
4%

-
De acuerdo a la Figura 6, el 53 % fueron personas que tienen

secundaria completa, el 31% estudios técnicos y el 13% formacion
universitaria.

Figura 6

Grado de instruccion

Primaria

[ 3%

>
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De acuerdo a la Figura 7, el 41 % de la poblacién encuestada posee
ingresos mensuales entre 1001 y 1500 soles, mientras que el 24% de la
poblacién encuestada tiene ingresos entre 701 y 1000 soles; solo el 6% tiene
ingresos entre 3001 y 5000 soles por lo que podemos deducir que es un
problema para ellos ya que al no tener ingresos considerables tendrian que

tomar la decision para una reduccion el ruido generado por el trafico aéreo.

Figura 7

¢En qué rango se encuentran sus ingresos familiares mensuales?

Entre 3001 y 5000 Menos de Entre 301y 500
soles 300 soles soles Entre 501y 700
6% 1% 4 soles
7%

5.1.2. Percepcion del ruido

De acuerdo a la Figura 8, 72% de las personas encuestadas viven en
una vivienda propia, en el area de influencia del areopuerto, por lo que el 28%
vive siendo inquilino y ellos podrian optar por mudarse a otro distrito y de esa
manera no pagar para una reduccion del ruido ambiental si este llega a

molestar a estas familias encuestadas.
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Figura 8

¢Ud., vive en una vivienda?

De acuerdo a la Figura 9, el 92% de la poblacion encuestada vive mas
de 12 meses en el area de influencia del aeropuerto por lo que el ruido
generado por el transito aéreo del aeropuerto puede ser parte de sus vidas
cotidianas, teniendo en cuenta que el 72% de encuestados viven en una casa
propia estos habitantes ya tienen muy presente este tipo de problema en el
ambiente.

Figura 9

¢Qué tiempo lleva viviendo en esa vivienda?
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De acuerdo a la Figura 10, el 35% de las personas encuestadas no
poseen buena salud o tienen algun familiar que no cuenta con buena salud,
por lo que la presencia de ruido por transito aéreo podria empeorar el estado

de salud de estos habitantes en el area afectada.

Figura 10

¢Actualmente hay personas en su hogar que no poseen buena salud?

De acuerdo a la Figura 11, el 52% de la poblacion encuestada sefiala
que tienen una mala percepcion del ruido ambiental generado por el

transporte aereo del areopuerto.
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Figura 11
¢Su percepcidn sobre el ruido ambiental generado por el transporte aéreo del aeropuerto
Jorge Chavez ha sido?

Buena

[P

De acuerdo Figura 12, de la poblacion encuestada el 41% sefala que
el ruido generado por el transporte aereo del areopuerto es alto y el 50%
sefala que el ruido generado por el transporte aéreo del aeropuerto es regular,
este 91% de encuestados evidencia que el ruido ambiental es un problema
serio para la calidad de vida de estos cuidadanos que residen aledafiamente

al aeropuerto.
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Figura 12
¢ Qué tan molesto es para usted el ruido generado por el transporte aéreo del aeropuerto
Jorge Chavez ?

De acuerdo a la Figura 13, el 67% de la poblacion encuestada sefala

que el mayor ruido generado por el trafico aéreo es diurno.

Figura 13
¢Qué horario cree usted donde se genera mayor ruido ambiental por el transporte aéreo del
aeropuerto Jorge Chéavez?
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De acuerdo a la Figura 14, El 40 % de la poblaciéon encuestada siente
desconcentracion generado por el ruido areo seguido de un 17% de la
poblacion encuestada que siente estrés generado por el ruido aereo
acompafiado de un 17% de la poblacion que presenta perturbacién en el

suefio por el ruido aereo.

Figura 14
¢En general, ha sentido sintomas asociados al ruido ambiental por el transporte aéreo del

aeropuerto Jorge Chévez?

Dolor de cabeza
13%

5.1.3. Disponibilidad a pagar

De acuerdo a la Figura 15, el 56% estaria dispuesto a pagar menos a
2 soles para reducir la molestia generado por el ruido ambiental &ereo,
seguido de un 28% que estd dispuesto a pagar 5 soles, segun estos
resultados se evidencia que la poblacion encuestada no tiene como prioridad

pagar para mitigar esta contaminacion ambiental por ruido.
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Figura 15
¢ Qué cantidad estaria Ud. dispuesto a pagar para reducir la molestia que generada el

transporte aéreo del aeropuerto Jorge Chavez?

15 soles

% |

De acuerdo a la Figura 16, El 66% estaria dispuesto a pagar por que

percibe el mismo la molestia que genera el ruido del trafico aéreo.

Figura 16
¢Porque estaria dispuesto a pagar para reducir la molestia generada por el ruido

ambiental del transporte aéreo del aeropuerto Jorge Chavez?

%

\Tengo recursos

econdémicos
3%
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De acuerdo a la Figura 17, el 55% manifiesta que no pagaria porque
reducir y/o controlar el ruido ambiental generado por el trafico aéreo debe ser
asumido por el aeropuerto mismo mientras que el 35% considera que este
costo debe ser asumida por el Estado ya que se deberian preocupar por la

poblacion afectada constantemente por el ruido aéreo.

Figura 17
¢Por qué no estaria a pagar para reducir la molestia generada por el ruido ambiental

transporte aéreo del aeropuerto Jorge Chavez?

% No se siente
molesto

0,
4%No tengo recursos
econdmicos
6%

Debe ser
asumida por la
Entidad Estatal
35%

Por otro lado, el 48% no estaria dispuesto a pagar por una mitigacion

del ruido ambiental generado por el trafico aéreo.

67



Figura 18

¢Esta Ud. dispuesto a pagar para reducir la molestia que generada el transporte aéreo del
aeropuerto Jorge Chavez?

5.2. Resultados Inferenciales

5.2.1. Estimacién del modelo LOGIT entre el impacto del ruido ambiental

y la Valoracion econémica

La Tabla 8, presenta las comparaciones de los diferentes modelos
estadisticos que representan a la disponibilidad a pagar (DAP). Estos modelos
varian segun la influencia de cada dimension, como los datos

socioecondmicos de las personas y la percepcion del ruido ambiental.

En la Tabla 8, se observan las variables consideradas y estimadas por
el modelo Logit para la percepcion del ruido por parte de la poblacion que vive
en el area de influencia y se ve impactada por el ruido generado por el
transporte aéreo. Se propone 5 modelos con diferentes influencias de las
variables con el fin de estimar y conocer cémo inciden en el monto dispuesto
a pagar (MDAP), variables socioecon6micas (sexo, ingreso y edad) y
percepcion del ruido ambiental.
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Tabla 8
Comparacion de diferentes modelos para DAP segun la influencia de los diferentes

indicadores de la variable impacto ambiental

Variable Model 1 Model 2 Model 3 Model 4 Model 5
mdap -0.223***  -0.222*%**  -0.223*** = -0.223***  -0.195***
sexo 0.337 0.335 0.337 0.34 0.376
ing_medio 0.975*** 0.987*** 0.986*** 0.978*** 0.816***
ing_alto 1.258 1.269 1.269 1.265
edad 0.261** 0.260** 0.260** 0.269** 0.225**
Per_Enferm -0.610** -0.600** -0.602** -0.613** -0.828***
Molestias -0.196 -0.202 -0.203 -0.196
Horarios 0.166 0.166 0.166 0.196
Sint_Salud 0.278 0.276 0.281 0.145
proyec_1 0.183 0.18 0.182
_cons 1.5652** 1.530** 1.545** 1.639*** 0.626

Nota: *p<0.1; **p<0.05; **p<0.01

Segun la Tabla 9 el mejor modelo de los propuestos es el modelo (5),
las descripciones de los indicadores de este modelo se muestran en la Tabla
9.

Tabla 9

Descripcion Estadistica del mejor modelo (5).

Variable Obs Media Desyificién Min Max
tipica
mdap 38 5.23 5.656 5 15
sexo 38 0.43 0.496 0 1
ing_medio 38 0.49 0.501 0 1
edad 38 4.23 1.346 1 7
Per_Enferm 38 0.70 0.459 0 1
Molestias 38 0.93 0.256 0 1
Horarios 38 0.98 0.146 0 1
Sint_Salud 38 1.48 0.638 1 5
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La Tabla 10, muestra que del monto minimo y maximo dispuesto a
pagar la media de los 384 que respondieron ha optado por un monto de 5.23

soles por la mitigacion del ruido ambiental generado por el transporte aéreo.

El modelo que se estimo6 de acuerdo a la Tabla 6 esta especificado de

la siguiente manera:

prob (Sivx) =p 0+ 1 mdap + 2 sexo+ p_3 ing medio+ f_4 edad +
S5 Per_Enferm + S 6 Molestias + 7 Horarios + & Sint_Salud + ¢

A continuacion, se presentan los resultados de la estimacion del
modelo propuesto donde muestra la significancia de los coeficientes para un

nivel de confianza del 95%.

Tabla 10.
Estimaciones del modelo Logit con variables que influyen en la DAP.

Error Razon de Intervalo de
Coadificacion Coeficiente z P>z  probabilidad

estandar

(Odds Ratio)

confianza 95%

Mdap -0.1954 0.0310 -6.31 0.0000 0.8225 -0.2561 -0.1347
Sexo 0.3756 0.2493 151 0.1320 1.4559 -0.1129 0.8641
ing_medio 0.8157 0.2598 3.14 0.0020 2.2608 0.3065 1.3249
Edad 0.2248 0.1029  2.18 0.0290 1.2520 0.0231 0.4264
Per_Enferm -0.8278 0.2784 -2.97 0.0030 0.4370 -1.3735 -0.2822
Molestias -0.0914 0.5319 -0.17 0.8640 0.9127 -1.1338  0.9511
Horarios 0.9236 0.9656  0.96 0.3390 2.5183 -0.9690 2.8162
Sint_Salud 0.1974 0.2130  0.93 0.3540 1.2183 -0.2200 0.6148
_cons 0.6260 1.0400 0.60 0.5470 1.8701 -1.4123  2.6643

Por otro lado, los indicadores del impacto ambiental como los
pobladores saben que la tienen persona enferma y as molestias que causa
influyen negativamente en la probabilidad de estar dispuesto a pagar. En
cuanto a la significancia, para la variable “horarios”, muestran que es
estadisticamente significante para un nivel de significancia del 5% y con
respecto a las razones de probabilidad, se observa que la probabilidad de las

personas que manifestaron que el ruido genera un sintoma de salud es
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(1/0.4370=2.29) 2.29 veces menos probable en estar dispuesto a pagar

respecto a los que manifestaron lo contrario.

Enla Tabla 11, se observan las variables consideradas y estimadas por
el modelo Logit para el célculo de la DISPOSICION A PAGAR POR REDUCIR
LA MOLESTIA QUE GENERA EL TRANSPORTE AEREO DEL
AEROPUERTO JORGE CHAVEZ. A través de una encuesta realizada a los
pobladores de manera aleatoria se obtuvo un tamafio muestral de (385)
encuestados. Asimismo, el procesamiento y analisis de la informacidén se

realiz6 mediante el Software Stata 16.

Tabla 11
Coeficientes y significancia de las variables socioecondémicas que influyen en
el DAP.

Variable A B

x9 0.185 0.173

X5 -2.356*** -2.149**
x103 0.663** 0.637**

X13 0.613* 0.587**
X161 0.664***

X4 -0.112

x11 0.368**

X16 -0.503**
_cons -0.627** -0.903*

N 356 356
LI -217.625 -216.835
chi2 52.311 53.889
Aic 447.249 449.671

legend: *p<0.1; **p<0.05; *** p<0.01

Se propone (2) modelos con diferentes variables con el fin de estimar
y conocer como inciden las variables explicativas, como las variables
socioeconémicas (X13 y X16) y variables sobre efectos del ruido (X5y X10) y

variables oferta sobre el monto a pagar (x9).

71



Con respecto a la significancia conjunta del modelo, se observa que la
relacion entre los coeficientes del modelo y la probabilidad de aceptar es
estadisticamente significativa con un nivel de significancia del 5%. Esta
hipotesis se puede contrastar con el Chi2 o LR chi2 donde este es igual 52.311
y 53.889 para los modelos A y B, respectivamente. De lo anterior, se rechaza
Ho, donde los coeficientes son iguales a cero, con una probabilidad de 0.05.
Ademas, se muestra que la significancia de los coeficientes mediante la
hipotesis individual no varia segun el modelo. Para los modelos propuestos -
Modelo A- se tiene que los coeficientes de las variables X5, x10, X13 y X16,
posee coeficientes estadisticamente significantes para un nivel de

significancia del 5% y 1% .

Por otro lado, para determinar el mejor modelo propuesto se utiliza los
indices de AIC y BIC (Criterio de informacion de Akaike y criterio de
informacion bayesiano, respectivamente). Este criterio presenta una
formulacién simple y una facil aplicacion; donde una vez calculado el criterio
AIC para cada modelo se elige aquel modelo cuyo AIC sea minimo (Amaya
Jiménez, 2018). En ese sentido, se muestra los indicadores AIC (447,249),
donde el "Modelo_A" presenta una mejor medida global de la bondad de
ajuste, por lo cual, supone que el modelo seleccionado e identificado a partir

de este criterio tienen un buen comportamiento respecto a la prediccion.

Tabla 12

Descripcidn Estadistica del mejor modelo

Desviacion
Variable Obs Media tipica Min Max
x9 357 0.61 0.773 0 3
X5 385 0.09 0.292 0 1
x103 359 0.66 0.474 0 1
X13 385 0.48 0.500 0 1
X161 385 0.34 0.474 0 1

En la Tabla 12, se observa las variables que mejor explican el modelo

A, donde se incluiran para la especificacion del modelo.
El modelo que se estimd esta especificado de la siguiente manera:
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Prob (Sik) =B_0+PB_1x9+B_2X5+pB_3x103+ B_4X13+ B_5X161 +¢

A continuacion, se presentan los resultados de la estimacion del
modelo propuesto donde se muestra la significancia de los coeficientes para

un nivel de confianza del 95% y 99%.

Los coeficientes presentan una significancia individual al 95% del nivel
de confianza a excepcion de los coeficientes de la variable x9, lo cual esta

conformado por el monto dispuesto a pagar (ver Tabla 13).

Tabla 13
Estimaciones del modelo Logit con variables que influyen en la DAP

Razén de

Error probabilidad
Variable Coeficiente estandar Z P>z (Odds Ratio) Intervalo de confianza 95%
. Variables Monto Disposicién a Pagar
x9 0.1848 0.1627 1.14 0.2560 1.2030 -0.1340 0.5036
Il. Variables de capta el efecto del ruido
X5 -2.3558 0.5782 -4.07 0.0000 0.0948 -3.4890 -1.2226
x103 0.6633 0.2467 2.69 0.0070 1.9412 0.1798 1.1468
I1l. Variables de Socioeconémicas
X13 0.6126 0.2473 248 0.0130 1.8452 0.1279 1.0974
X161 0.6640 0.2529 2.63 0.0090 1.9425 0.1682 1.1597
_cons -0.6266 0.2497 -2.51 0.0120 0.5344 -1.1160 -0.1371

De la Tabla 13, se tiene que las variables de Disposicion a pagar tienen
signo positivo y no es estadisticamente significativo al 5%. Sin embargo, por
ser una variable relevante se considera en el modelo. La probabilidad de estar
dispuesto a pagar por REDUCIR LA MOLESTIA QUE GENERA EL
TRANSPORTE AEREO DEL AEROPUERTO JORGE CHAVEZ aumenta
conforme la oferta 0 monto a pagar sube ademas las personas tienen 1.2030

veces mas de probabilidad en estar dispuesto a pagar.

Por otro lado, en la variable sobre efectos del ruido, el coeficiente de la

Variable X5, recoge la percepcion de las personas que creen que el ruido
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produce una baja molestia. En ese sentido, segun el signo negativo del
coeficiente de X5, muestra que las personas con creen que el ruido les
produce una molestia baja tiene una menor probabilidad a pagar. Este
presenta un coeficiente estadisticamente significativo a un nivel de

significancia del 5%.

El coeficiente de la Variable x13, recoge la percepcion de las personas
que creen que el ruido les produce molestia. En ese sentido, segun el signo
positivo del coeficiente de x13, muestra que las personas creen que el ruido
les produce una molestia tiene una mayor probabilidad a pagar. Este presenta
un coeficiente estadisticamente significativo a un nivel de significancia del 5%.
Ademas, la probabilidad de estar dispuesto a pagar por REDUCIR LA
MOLESTIA QUE GENERA EL TRANSPORTE AEREO DEL AEROPUERTO
JORGE CHAVEZ aumenta 1.94 veces mas respecto a las personas que creen

gue el ruido no les genera molestia.

El coeficiente de la Variable X13, recoge el rango de edad de las
personas donde presenta dos grupos; el primero, las personas con edad
menor a 40 afos; y el segundo, personas con edad igual o mayor a 40 afos.
En ese sentido, segun el signo positivo del coeficiente de X13, muestra que
las personas con MENOR a 40 afios de edad tienen una mayor probabilidad
a pagar. Este presenta un coeficiente estadisticamente significativo a un nivel
de significancia del 5%. Ademas, la probabilidad de estar dispuesto a pagar
por REDUCIR LA MOLESTIA QUE GENERA EL TRANSPORTE AEREO DEL
AEROPUERTO JORGE CHAVEZ aumenta 1.84 veces mas respecto a las
personas que tienen mayor o igual de 40 afios de edad.

Por ultimo, el coeficiente de la Variable X161, recoge el rango de
ingresos de las personas donde presenta dos grupos; el primero, las personas
con ingresos bajos (menor o igual a 700 soles; y el segundo, personas con
ingresos superior a 700 soles. En ese sentido, segun el signo positivo del
coeficiente de X161, muestra que las personas con INGRESOS BAJOS tienen
una mayor probabilidad a pagar. Este presenta un coeficiente
estadisticamente significativo a un nivel de significancia del 5%. Ademas, la
probabilidad de estar dispuesto a pagar por REDUCIR LA MOLESTIA QUE
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GENERA EL TRANSPORTE AEREO DEL AEROPUERTO JORGE CHAVEZ
aumenta 1.9425 veces mas respecto a las personas que tienen ingresos

superiores a 700 soles.

5.2.2. Calculo de ladisposicién a pagar (DAP)

La media como medida de bienestar en el modelo de DAP, esta dada
si la variacion en la utilidad es cero, el individuo sera indiferente entre el pago
y recibir la mejora en la calidad ambiental, que lo llevara a un mejor nivel de
bienestar, o no realizar el pago y percibir la utilidad inicial (Osorio & Correa,
2009).

En ese sentido, el valor de la DAP que logra la indiferencia entre las
utiidades V_o y V_1 es la medida monetaria (econémica) del cambio en el
bienestar logrado por el proyecto o la mejora ambiental para ese individuo.
Por lo tanto, esa medida be bienestar se conoce como la media de la DAP,

donde se tiene:

AV(m)=(a_1+B(Y - DAP)) - (a_0 + BY)=0

Despejando la DAP y definiendoa_1- a_0 =a, se establece la media
de la DAP como:

DAP_media= o/

"Esta ultima ecuacién se conoce como la “disposicién a pagar media”
y representa la cantidad maxima de dinero que el individuo representativo esta

dispuesto a pagar por el bien ambiental ofrecido. Por otro lado, “a™ se estima

como la multiplicacién del promedio de las variables explicativas, distinta al

monto o precio dispuesto a pagar, con los coeficientes estimados.
a=B 0+ (B_2)T1X5) + (B_3)1x103) + (B_4)1X13) + (B_5)1(X161)
Donde B_1 es el coeficiente del monto o precio a pagar.

Tabla 18.

Coeficientes y promedio de las variables explicativas

Coeficiente Media
Variable (b) (x) b*x

x9 0.1848
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X5 -2.3558 0.0935 -0.2203

x103 0.6633 0.6602 0.4379
X13 0.6126 0.4831 0.2960
X161 0.6640 0.3403 0.2259
_cons -0.6266 -0.6266

Calculamos "a" :

a=0.11
Luego,
DAP = al/b
Tabla 18.

Reemplazando valores:
DAP = 0.61

Con los valores de la Tabla 18, el modelo reporta una DAP con valor
positivo. Asimismo, este calculo muestra que la DAP promedio es de S/. 0.61
por mes y por persona, monto que representa la voluntad a pagar por reducir
la molestia que genera el transporte aéreo del aeropuerto Jorge Chavez.

Siendo equivalente a un pago anual de $1.87 persona/afio.
5.2.3. Especificacién del modelo

En la Tabla 14, se observa el ajuste del modelo estimado. De los 356
encuestados, el 67.42% fueron correctamente clasificados. De los 267
encuestados que manifestaron estar dispuestos a pagar, el 65.92% fue
correctamente clasificado por el modelo y de los 89 encuestados que
manifestaron no estar dispuestos a pagar, el 71.91% los predijo

correctamente.

Tabla 14

Especificidad del modelo usado para el DAP

Classified D ~D Total
+ 176 91 267

- 25 64 89

Total 201 155 356
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A continuacion, de la Tabla 15, se presenta la misma informacion como

porcentajes, y el porcentaje total de las predicciones correcta.

Tabla 15

Matriz de especificaciones

Sensitivity Pr(+ D) 87.56%
Specificity Pr(-~D) 41.29%
Positive predictive value Pr(D+) 65.92%
Negative predictive value Pr(~D -) 71.91%
False + rate for true ~D Pr( +~D) 58.71%
False - rate for true D Pr(-D) 12.44%
False + rate for classified + Pr(~D +) 34.08%
False - rate for classified - Pr(D-) 28.09%
Correctly classified 67.42%

Para el modelo usado se tiene que tiene una probabilidad de 67.42 %
correctamente especificado. Siendo mayor que el 65% por lo tanto el modelo

es correcto.
VI. DISCUSION DE RESULTADOS

6.1. Contrastacion y demostracion de la hipotesis con los resultados.

6.1.1. Contrastaciény demostracion de las hipotesis especificas con los

resultados

La hipotesis especifica 1 de la investigacion (H1) “Las caracteristicas
socioeconémicas de los pobladores del area de influencia del aeropuerto
Jorge Chavez influira significativamente en la disponibilidad a pagar (DAP)”.
La hipoétesis especifica 1 planteada (Ho) “Las caracteristicas socioeconémicas
de los pobladores del area de influencia del aeropuerto Jorge Chavez no
influira significativamente en la disponibilidad a pagar (DAP)”. En la tabla 13
se presenta para las variables socioecondémicos los valores de p-valor que son

menores a 0.05 (0.0130), (0.0090) por lo que se rechaza la hipétesis nula (Ho)
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y se acepta la hipotesis alternativa (H1). Se concluye que las caracteristicas
socioeconOmicas de los pobladores del area de influencia del aeropuerto

Jorge Chévez influira significativamente en la disponibilidad a pagar (DAP).

La hipotesis especifica 2 de la investigacion (H1) “La percepcién social
del impacto del ruido ambiental de los pobladores del area de influencia del
aeropuerto Jorge Chavez influird significativamente en la disponibilidad a
pagar (DAP)”. La hipétesis especifica 2 planteada (Ho) “La percepcion social
del impacto del ruido ambiental de los pobladores del area de influencia del
aeropuerto Jorge Chavez no influird significativamente en la disponibilidad a
pagar (DAP)”. En la Tabla 12 se presenta para las variables efectos del ruido
los valores de p-valor que son menores a 0.05 (0.0000), (0.0070) por lo que
se rechaza la hipo6tesis nula (Ho) y se acepta la hipotesis alternativa (Hi1). Se
concluye que la percepcién social del impacto del ruido ambiental de los
pobladores del area de influencia del aeropuerto Jorge Chavez influira

significativamente en la disponibilidad a pagar (DAP).

6.1.2. Contrastacion y demostracién de la hipétesis general con los
resultados

Esta investigacion formula como la hip6tesis general de investigacion
(Hg) “El impacto del ruido ambiental genera una alta valoracién econémica del
transporte aéreo del aeropuerto Jorge Chavez, Callao,2022” y lo
correspondiente a su hipotesis planteada (Ho) “El impacto del ruido ambiental
no genera una alta valoracion economica del transporte aéreo del aeropuerto
Jorge Chavez, Callao,2022” de acuerdo al Calculo del DAP=S./ 0.61 la
valoracion econdmica no es alta, pero es significancia de acuerdo a las
hipétesis especificas.
6.2. Contrastacion de los resultados con otros estudios similares

En cuanto al porcentaje de encuestados con una preferencia declarada
positiva (65.92%), este niumero esta por debajo del umbral reconocido por la
literatura del método de valor contingente y también es un limite inferior de la

disposicién a pagar, pero aun asi los resultados son consistentes con otros

estudios que utilizaron una metodologia similar.
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El area de estudio del area de influencia del aeropuerto Jorge Chavez
es una zona donde existe un impacto del ruido significativo; por tanto, aquellos
individuos u hogares que pasan alli una cantidad considerable de tiempo

(horas o0 meses) son vulnerables.

El propésito del presente estudio refleja que, ademas de algunos existe
un bajo porcentaje de individuos dispuestos a pagar, los estudios reportan un
DAP referente al trafico rodado. Por ejemplo, Ma, (2021) en un estudio en
China reporto un DAP de $ 22.82 cuando el ruido excedia los 70 dB y estudios
de Bravo-Moncayo, (2017) en el trafico rodado en ecuador con un rango de
DAP de 10.4 a 20.8 $/afio. Mientras que este estudio reporta un DAP de $1.87
persona/afio, lo que evidencia que el trafico vehicular tiene mayor impacto y

genera mayor malestar en comparacion que el tréfico aéreo.

Otros estudios locales como Secién, (2016) reporto que para la
urbanizaciéon La Plata de Chiclayo un DAP de S./ 204 persona/afio,
Castafeda, (2019) en el distrito de Miraflores, Arequipa un DAP de S./ 56
persona/afio, Condori, (2017) en el distrito de Ate un DAP de S./ 56
persona/afio, mientras este estudio reporta un DAP de S./7.31, también

evidencia que el trafico vehicular genera un mayor DAP que el trafico aéreo.
6.3. Responsabilidad ética

Los aspectos éticos en esta investigacion presentado “Valoracion
economica del impacto de ruido ambiental del transporte aéreo del aeropuerto
Jorge Chavez” cumplen con la originalidad del trabajo debido a que este es
un problema socio ambiental debido al ruido ambiental generado por el
transporte aéreo y que estan impactando sobre la poblacion aledafia al
aeropuerto Jorge Chéavez, a la vez se cita debidamente a los autores de los
cuales se tomaron citas, tanto parafraseadas y textuales respetando la
referenciacion de sus investigaciones, asi también no se revelara la identidad

de las personas encuestadas.
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VIl.  CONCLUSIONES

Se logr6 determinar la influencia de las caracteristicas
socioeconémicas de los pobladores del area de influencia del aeropuerto
Jorge Chavez y como este influye en la disponibilidad a pagar (DAP). De
acuerdo los resultados el sexo, el ingreso medio y la edad influyen
significativamente en el DAP con una significancia p<0.05, concluyendo una

influencia significativa en el modelo.

Se logré determinar la percepcion social del impacto del ruido
ambiental de los pobladores del area de influencia del aeropuerto Jorge
Chéavez y como este influye en la disponibilidad a pagar (DAP). De acuerdo a
los resultados de todas las preguntas realizadas sobre la percepcién del ruido,
los pobladores que manifiestan que conocen que el ruido generado por el
trasporte aéreo les genera un impacto (nivel de significancia del 5%. tienen
1.29 veces menos probabilidad en estar dispuesto a pagar por la mitigacion

del impactado por parte de la poblacion.

Como conclusion general, Se logré evaluar el impacto del ruido
ambiental para la valoracién econémica del transporte aéreo del aeropuerto
Jorge Chavez. Los resultados demostraron que la DAP es de S./ 0.61 nuevos
soles por persona por mes y que dicho monto es el que pagarian por reducir
la molestia que genera el trafico aéreo del aeropuerto Jorge Chavez. De
acuerdo a la poblacion de estudio y al ruido generado por el transporte aéreo
la media de los encuestados opta por pagar un monto de S./ 7.31 por persona
al afio. Sin embargo, en comparacion con otros estudios en diversos paises
este valor de compensacion es bajo, lo que indica que se necesita mayores

estudios sobre la problematica.

80



VIill. RECOMENDACIONES

De acuerdo los resultados, se recomienda ampliar la muestra de
estudio a mayor de 500 personas, 0 probar otros modelos como PROBIT o
TOBIT, pues existe un pequefio sesgo con muestras pequefias para la

consistencia del modelo.

Esta investigacion evidencia un bajo grado de importancia del estado
para poder regular el trdnsito aéreo y en las consecuencias, como el ruido
ambiental, que estos generan para con los vecinos residentes en las zonas
aledafas al aeropuerto Jorge Chavez, por lo que se recomienda realizar
programas de sensibilizacion, educacién y comunicacién para crear un

cambio en la percepcion social.

Se recomienda el uso de los resultados de la disposicion a pagar DAP
en esta investigacion como base para la generacion de toma de decisiones
politicas y administrativas por parte de autoridades del gobierno local y central
para la implementacién de medidas mitigadoras o mejoras en la supervision

de los Planes de Manejo ambiental del aeropuerto Jorge Chavez.
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Anexo 1. Matriz de Consistencia

VALORACION ECONOMICA DEL RUIDO AMBIENTAL Y LA PERCEPCION DE LA POBLACION DEL AREA DE INFLUENCIA DEL AEROPUERTO JORGE CHAVEZ, 2022

PROBLEMA GENERAL

¢ En qué medida la evaluacion del
impacto del ruido ambiental
permitira la valoracion econdmica
del transporte aéreo del del
aeropuerto Jorge Chavez,
Callao,2022?

PROBLEMA ESPECIFICO

P.1 ¢ Cuél sera la influencia de las
caracteristicas socioecondmicas
de los pobladores del area de
influencia del aeropuerto Jorge
Chavez en la disponibilidad a
pagar (DAP)?

P.2 ;En qué medidala
percepcion social del impacto del
ruido ambiental de los pobladores
del area de influencia del
aeropuerto Jorge Chavez influira
en la disponibilidad a pagar (DAP)
?

OBJETIVO GENERAL

Evaluar el impacto del ruido
ambiental para la valoracion
economica del transporte aéreo del
del aeropuerto Jorge Chavez,
Callao,2022.

OBJETIVO ESPECIFICO

0.1 Determinar la influencia de las
caracteristicas socioecondémicas de
los pobladores del area de
influencia del aeropuerto Jorge
Chavez en la disponibilidad a
pagar (DAP).

0.2 Determinar en qué medida la
percepcion social del impacto del
ruido ambiental de los pobladores
del &rea de influencia del
aeropuerto Jorge Chavez influira
en la disponibilidad a pagar (DAP).

HIPOTESIS GENERAL

El impacto del ruido ambiental genera
una alta valoracidn economica del
transporte aéreo del aeropuerto
Jorge Chavez, Callao,2022

HIPOTESIS ESPECIFICO

H.1 Las caracteristicas
socioeconomicas de los pobladores
del area de influencia del aeropuerto
Jorge Chavez influira
significativamente en la disponibilidad
a pagar (DAP).

H.2 La percepcion social del impacto
del ruido ambiental de los pobladores
del area de influencia del aeropuerto
Jorge Chavez influira
significativamente en la disponibilidad
a pagar (DAP).

VARIABLE

INDEPENDIENTE DIMENSIONES INDICADORES INDICES | METODO TECNICA
Datos del Encuestado (edad,
sexo, estado civil).
D.1 Caracteristicas | Miembros del hogar Nominales
socioecondmica iy :
Actividades que realiza
Ingreso econdmico
Percepcion Horarios frecuentes del ruido Cuestionario
Malestares en la salud
D.2 Percepcion de . .
: . Influencias laborales Nominales
ruido ambiental
Problemas comunitarios
Afectacion emocional Hipotético-
Deductivo
VARIABLE .
DEPENDIENTE DIMENSIONES INDICADORES Unidad
_ . L Cuestionario
Valoracien | D.1 Disponibilidad a | C2ntidad a Disposicion a pagar )
Econdmi por la mitigacidn del impacto del S./[afio
condmica pagar

ruido ambiental
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Anexo 2. Validacién del instrumento
Fiabilidad

Resumen de procesamiento de casos

N %
Casos Valido 9 23,7
Excluid? 29 76,3
Total 38 100,0

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

Estadistico de fiabilidad

Alfa de Cronbach
Alfa de Cronbach basada en elementos N de elementos
estandarizados

0,859 0,881 16

Estadisticas de total de elemento

. Varianza de Correlacion Alfa de
Media de escala . .
. escala si el total de Cronbach si el
si el elemento se
. elemento se ha elementos elemento se ha
ha suprimido . . .
suprimido corregida suprimido
¢Ud., vive en una vivienda? 25,56 53,278 ,657 ,847
¢Qué tiempo lleva viviendo 22,22 57,444 ,209 ,861
en esa vivienda?
¢Actualmente hay personas 25,33 56,000 ,366 ,857
en su hogar gue no poseen
buenas salud?
¢Su percepcion sobre el ruido 23,11 56,361 ,165 ,864

ambiental generado por el
transporte aéreo del
aeropuerto Jorge Chavez ha
sido?
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¢Qué tan molesto es para
usted el ruido generado por el
transporte aéreo del
aeropuerto Jorge Chavez ?

¢Qué horario cree usted
donde se genera mayor ruido
ambiental por el transporte
aéreo del aeropuerto Jorge
Chévez ?

¢En general, ha sentido
sintomas asociados al ruido
ambiental por el transporte
aéreo del aeropuerto Jorge
Chéavez ?

¢Esta Ud. dispuesto a pagar
para reducir la molestia que
generada el transporte aéreo
del aeropuerto Jorge Chavez?

¢Qué cantidad estaria Ud.
dispuesto a pagar para reducir
la molestia que generada el
transporte aéreo del
aeropuerto Jorge Chavez?

Porque estaria dispuesto a
pagar para reducir la molestia
generada por el ruido
ambiental del transporte aéreo
del aeropuerto Jorge Chavez

¢Por qué no estaria a pagar
para reducir la molestia
generada por el ruido
ambiental transporte aéreo del
aeropuerto Jorge Chavez?

Sexo
Edad
Estados Civil

Grado de Instruccion

24,33

26,00

25,00

25,44

25,44

22,56

24,00

25,67
23,78
25,33
25,00

52,500

55,250

45,500

54,528

55,528

54,778

44,000

53,000
44,444
43,750
55,250

449

,656

672

;519

,380

456

,560

,695
776
,765
,656

,853

,852

,841

,852

,856

,854

,857

,846
,832
833
,852
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¢En qué rango se encuentran

sus ingresos FAMILIARES 22.89 50,361 530 ,849
mensuales?
Estadisticas de escala
. . Desv.
Media  Varianza L, N de elementos
Desviacion
26,11 58,611 7,656 16
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Validez por expertos

Experto 1

INFORME DE OPINION DE EXPERTOS DE INSTRUMENTOS DE INVESTIGACION

1. DATOS GENERALES:

1.1.  Apellidos y Nombres del Experto Validador: LUIGI BRAVO TOLEDO

12.  Especialidad del Experto Validador: ESPECIALISTA AMBIENTAL ¥ DE ECONOMIA AMBIENTAL

1.3 Grade Académico del Experte Validador: INGENIERD
14, Cargoe Institucion donde labora: FACULTAD DE INGEMIERIA AMBIENTAL ¥ RECURSOS NATURALES
- UNNERSIDAD NACIONAL DEL CALLAD
15 Titulo de la Investigacion: VALORACION ECONGMICA DEL IMPACTD DE RUIDO AMBIENTAL DEL
TRANSPORTE AEREQ DEL AEROPUERTO JORGE CHAVEZ

16, Autores del Instrumento: FERNANDO ABIGAEL GOMEROD DOLORES

CRITERIOS INDICADORES Deficiente | Regular | Buena Muy Excelente
00-20% | 2140% | 4160% | PUE™ | gy 00
61-80%

1. Claridad Esta formulado con kenguaje apropiado y 95%
especifico.

2. Objetividad Esta expresado en conductas okservables. 95

3. Actualidad Bdecuado al avance de la cencia y 95%
tecnologia.

4. Suficiencia Comprende los aspectos en cantidad y 95%
calidad.

5. Intencionalidad | Adecuado para valorar aspectos de las 95%
estrategias.

6. Consistencia Bacados en aspecios tedeicos — cientificos. 955

7. Coherencia Entre las variables, dimensiones e 95%
indicadores.

8. Metodologia La estrategia responde al proposito del 95%
diagnostico.

9. Pertenencia Bl instrumento 5 funcional para el propasito 95%
de la investigacion.

PROMEDIO DE 95%
VALIDACION

2. ASPECTOS DE VALIDACION:

PERTENENCIA DE LAS FICHAS O REACTIVOS DEL INSTRUMENTO
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INSTRUMENTOS SUFICIENTE MEDIANAMENTE INSUFICIENTE
SUFICIENTE
Cusstionario 95%
OBSERVACIONES:

a.

b.

La evaluacidn e realiza de todos los items de |2 pAmeara varable.

3. PROMEDIO DE VALORACION: 95 %

4. OPINION DE APLICABILIDAD:

[ x ) Elingtrumento puede ser aplicado, tal como esta elaborado.

[ ) Elinstrumenio debe ser mejorado anies de ser aplicado.

Ing. Luigi Bravo Toledo

Fecha: 16/08/2022
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Experto 2

INFORME DE OPINION DE EXPERTOS DE INSTRUMENTOS DE INVESTIGACION

1. DATOS GEMERALES:

11.  Apeliidos y Mombres del Experto Validador: JHANS CARLOS INFANZON MIRAMDA
12.  Especialidad del Experto Validador: EVALUADOR DE PROYECTOS DE INVERSION
13. Grade Académico del Experto Yalidador: ECONOMISTA

14, Cargo e Institucion donde labora: MINISTERIO DE VIVIENDA, CONSTRUCCION Y SANEAMIENTO
15.  Titule de la Investigacion: EVALUACION DEL IMPACTO AMBIENTAL DEL PROCESC PRODUCTIVO DE
FAPEL HIGIENICO EN LA INDUSTRIA PAPELERA REYES SAC, USANDO EL ANALISIS DEL CICLO DE

VIDA
16. Autores del Instrumento: FERMANDEZ RODRIGUEZ, KEVIN HENRY; BLACIDO ESPINOZA LEONARDO
HERNANDO
CRITERIOS INDICADORES Deficiente | Regular | Buena Muy Excelente
00-20% | 21-40% | 41-60% | PUEM | gy 1pp
61-80%
1. Claridad Esta foemulade con lenguaje apropiado y 95%
especifico
2. Objetividad Esta expresado en conductas observables. 95%
3. Actualidad Adecuado al avance de |a ciencia y 95%
tecnokogia.
4_Suficiencia Comprende los aspectos en canfidad y 9htg
calidad
5. Intencionalidad | Adecuado para valorar aspectos de las 95%
estrategias
6. Consistencia Basados en aspecios tednicos — cientificos 95%
7. Coherencia Entrs las variables, dimensiones & 95%
ndicadores
8. Metodologia Lz estrategia responde al propdsito del 95%
diagnostico.
9. Pertenencia El instrumento es funcional para el propdsito 95%
@2 |3 investigacion.
PROMEDID DE 95%
VALIDACION
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2. ASPECTOS DE VALIDACION:

PERTENENCIA DE LAS FICHAS O REACTIVOS DEL INSTRUMENTO

INSTRUMENTOS SUFICIENTE MEDIANAMENTE INSUFICIENTE
SUFICIENTE
Cueetionario 95%
OBSERVACIONES:

b.

La evaluacion e realiza de todos los iteme de |3 primera variable.

3. PROMEDIO DE VALORACION:

4 OPINION DE APLICABILIDAD:

95 ]

(X )Elinstrumento puede ser aplicado, tal como esta elaborado.

( ) Elinstrumento debe ser mejorado antes de ser aplicado.

Econ. .Hq,ns Carlos Infanzon Miranda
Fecha: 03112022
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Experto 3

INFORME DE OPINION DE EXPERTOS DE INSTRUMENTOS DE INVESTIGACION

1. DATOS GENERALES:

1.1.  Apelliidos y Nombres del Experto Validador: OLCESE HUERTA MANUEL DANIEL

12 Especialidad del Experto Validador: Gesfion & Impacto Ambiental

1.3. Grado Académico del Experto Validador: Maestro Educacion con mencion en Docencia universitaria

14. Cargo e Institucion donde labora: FACULTAD DE INGENIERIA AMBIENTAL ¥ RECURSOS NATURALES
- UNIVERSIDAD NACIONAL DEL CALLAD

15 Titule de la Investigacion: VALORAC OM ECONOMICA DEL IMPACTO DE RUIDC AMBIENTAL DEL
TRANSPORTE AEREQ DEL AEROPUERTO JORGE CHAVEZ

16. Autores del Instrumento: FERNANDO ABIGAEL GOMERQ DOLORES

CRITERIOS INDICADORES Deficiente | Regular | Buena Muy Excelente
00-20% | 2140% | 4160% | PUEM | g4 g0
61-80%

1. Claridad Esta formulado con lenguaje apropiado y 945
espedfico

2. Objetividad Esta expresado en conductas obeervables. 94%

3. Actualidad Adecuado al avance de la ciencia y 94%
tecnologia.

4. Suficiencia Comprende los aspectos en cantidad y 94%
calidad

3. Intencienalidad | Adecuado para valorar aspectos de las 94%
estralegias

6. Consistencia Bazados en aspecios tedricos — cientificos 945

7. Coherencia Entre las variables, dimensiones & 945
ndicadores

B. Metodologia Lz estrateqia responde al propasito del 94%
diagnastico.

9. Pertenencia El instrumento es funcional para el proposito 94%
de la investigacion.

PROMEDIO DE 94%
VALIDACION

2. ASPECTOS DE VALIDACION:
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INSTRUMENTOS SUFICIENTE MEDIANAMENTE INSUFICIENTE
SUFICIENTE
Cuestionario G5
OBSERVACIONES:
a.
b.

La evaluacion se realiza de todos los iteme de la primera vaniable.

3. PROMEDIO DE VALORACION: 94 %

4 OPINION DE APLICABILIDAD:

(% ) Elinstrumento puede ser aplicado, tal como esta elaborado.

[ ) Elinstrumento debe ser mejorade antes de ser aplicado.

——

V

M Daniel Olcese Huerta
Mtro. Edwcacion con mencian en Docencia universitaria
Fecha: 160972022
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