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RESUMEN 

 

En la provincia de Ilo, el parque automotor consta de aproximadamente 5000 

vehículos que transitan por las principales calles del cercado y que, en las horas de máximo 

flujo vehicular, generan ruido, el cual perturba la tranquilidad de las personas. 

La presente investigación tiene como objetivo evaluar el cumplimiento de los 

niveles de presión sonora generados por el parque automotor en el cercado de Ilo en el año 

2022 de acuerdo al Decreto Supremo N°085-2003-PCM, Reglamento De Estándares 

Nacionales de Calidad Ambiental para Ruido. 

Los niveles de presión sonora que se determinó a través del monitoreo de ruido 

ambiental vehicular sobrepasa los 70 dB en diferentes zonas del cercado de Ilo, 

incumpliendo con los ECA para ruido comercial en horario diurno. 

La metodología utilizada corresponde al Protocolo Nacional de Monitoreo de 

Ruido Ambiental del Ministerio del Ambiente del año 2013. Se optó por la prueba T- 

student para muestras relacionadas y determinar la similitud en el mapa 1 y mapa 3, datos 

generados en horas de 12:00 a 14:00 horas y mapa 2 y mapa 4 datos tomados en horario de 

17:00 a 19:00 horas en tres semanas. Para los datos de percepción, se aplicó la encuesta de 

distribución simple. 

Los resultados demostraron que el Lmax sobrepasa los 70 dB en 5 zonas 

demarcadas por el algoritmo Kriging y, a nivel de percepción, el resultado mostró que el 

91,7 % tiene mayor percepción en las zonas agrupadas por los puntos 3, 4, 8 y 11. 
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ABSTRACT 

 

In the province of Ilo, the vehicle fleet consists of approximately 5,000 vehicles 

that travel through the main streets of the fence and that hours of maximum vehicular flow 

generate noise, which disturbs the tranquility of people. 

The purpose of this research is to evaluate compliance with the sound pressure 

levels generated by the automotive fleet in the Ilo fence in the year 2022 in accordance 

with Supreme Decree No. 085-2003-PCM, Regulation of national environmental quality 

standards for noise. 

The sound pressure levels that were determined through the monitoring of vehicular 

environmental noise exceeded 70 dB in different areas of the Ilo fence, failing to comply 

with the ECA for commercial noise during daytime hours. 

The methodology used corresponds to the National Environmental Noise 

Monitoring Protocol of the Ministry of the Environment in 2013, the T-student test was 

chosen for related samples and to determine the similarity in Map 1 and Map 3, data 

generated in hours from 12:00 to 2:00 p.m. and Map 2 and Map 4 data taken from 5:00 

p.m. to 7:00 p.m. in 3 weeks, for perception data, the simple distribution survey was 

applied. 

The results showed that the Lmax exceeds 70 dB in 5 zones demarcated by the 

Kriging algorithm and at the level of perception the result showed that 91,7 % have greater 

perception in the zones grouped by points 3, 4, 8 and 11. 
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INTRODUCCIÓN 

 

 

Para realizar la evaluación del ruido ambiental vehicular en el espacio físico 

temporal y determinar la percepción en la población del cercado de Ilo en el año 2022, se 

consideró el monitoreo de ruido a través de 11 puntos de muestreo, con un sonómetro 

calibrado clase 1 para cumplimiento del protocolo nacional de monitoreo de ruido 

ambiental. 

Los resultados indican que, en diferentes sectores, el ruido sobrepasa los 70 dB, 

estándar de calidad ambiental para ruido en zona comercial en horario diurno de 12:00 a 

14:00 p. m. y de 17:00 a 19:00 p. m. 

A nivel de los antecedentes internacionales, regionales y locales, las 

investigaciones consultadas sirvieron para precisar la importancia de la variable 

dependiente e independiente y establecer los objetivos generales y específicos. 

El problema general que se formuló es el siguiente: ¿Cuál es el nivel acústico 

vehicular en el cercado de la provincia de Ilo y cómo influye en la percepción de las 

personas en el espacio físico temporal en el año 2022? 

Respecto a la justificación, se ha determinado que, en diferentes puntos de la 

provincia, los vehículos vienen tocando indiscriminadamente el uso del claxon, 

generando un impacto en la percepción de la población, por lo que la investigación 

científica servirá como medio de consulta o punto de inicio para la toma de decisiones 

frente a las medidas de prevención o corrección por parte de la autoridad local. 

El objetivo fue evaluar el cumplimiento de los niveles de presión sonora 

generados por el parque automotor en el cercado de Ilo en el año 2022 y compararlo con 

el Decreto Supremo N°085-2003-PCM, Reglamento de Estándares Nacionales de 

Calidad Ambiental para Ruido. 
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En el marco teórico de la investigación, se considera planteamientos teóricos – 

científicos para darle validación y soporte al estudio y permitir su desarrollo. 

La hipótesis que se planteó es el siguiente: El nivel acústico vehicular sobrepasa 

los estándares de calidad ambiental influyendo negativamente en la percepción de la 

población en las distintas zonas del espacio físico temporal en el cercado de la provincia 

de Ilo en el año 2022. 

Este trabajo de investigación se organiza en cinco capítulos. En el capítulo I, se 

presenta la formulación del problema, su justificación, su alcance y limitación, objetivo 

general, específicos e hipótesis, hace referencias a las variables. Las limitaciones y 

características de la investigación. En el capítulo II, se mencionan a los autores de otros 

estudios y teorías que sustentan la investigación; del mismo modo, se presentan los 

antecedentes internacionales, nacionales y locales, asimismo, las bases teóricas. En el 

capítulo III., se desarrolla el marco metodológico, donde se indica el tipo y diseño de 

investigación, la población y muestra, la operacionalización de variables, las técnicas e 

instrumentos, las acciones y actividades para el desarrollo de la investigación, materiales 

y/o instrumentos, asimismo, el tratamiento de datos. En el capítulo IV, se muestran los 

resultados de la investigación a nivel de ruido y percepción. Y, en el capítulo V, se realiza 

el análisis y la discusión de los resultados. 

Finalmente, se presentan las conclusiones y recomendaciones, asimismo, las 

referencias bibliográficas y los anexos correspondientes. 
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CAPÍTULO I 

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 

1.1 DESCRIPCIÓN DEL PROBLEMA 

 

Amable et al. (2017) mencionan que los sonidos molestos representan un 

problema actual por la afectación a la salud de las personas, en donde estas formas de 

energías potencialmente nocivas presentes en el ambiente pueden ser peligrosas si se 

transfiere las cantidades suficientes a las personas expuestas 

Ramírez y Domínguez (2011) manifiestan que el ruido vehicular es una 

problemática ambiental de los países en vía de desarrollo, el cual no se ha tomado en 

cuenta y que necesita una amplia revisión para determinar las causas y sus consecuencias. 

Echeverry (2018) indica que, al aumentar la concentración de personas, también 

acrecienta el desarrollo de sus actividades, que van a dar origen al incremento de 

vehículos que afectan el orden en sus dimensiones de salubridad y tranquilidad. 

Según INEI (2017), Ilo cuenta con una población de 63 780 habitantes según el 

último censo, en donde el cercado de Ilo es la zona con mayor frecuencia de tránsito de 

peatones y con un parque vehicular de aproximadamente 5000 vehículos de transporte 

público que en horas picos, generan contaminación acústica. 

Se ha observado como problema, alto nivel de ruido ambiental vehicular en el 

espacio físico temporal en el cercado de Ilo, que sobrepasan los estándares de calidad 

ambiental para ruido en zona comercial establecidos en el Decreto Supremo N° 085-2003- 

PCM y protocolo de monitoreo. 

Mamani (2019) indica que la problemática en el distrito de Ilo se debe a las fuentes 

móviles en zonas aledañas a las instituciones educativas, determinando que sobre pasa las 

ECAS en diferentes puntos de la ciudad de Ilo. 
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1.2 FORMULACIÓN DEL PROBLEMA O ENUNCIADO DEL PROBLEMA 

 

1.2.1 Problema general 

 

¿Cuál es el nivel acústico vehicular en el cercado de la provincia de Ilo y cómo 

influye en la percepción de las personas en el espacio físico temporal en el año 2022? 

1.2.2 Problemas específicos 

 

 ¿Los niveles acústicos vehiculares, según el mapa de ruido superan los 

estándares de calidad ambiental en diferentes zonas del cercado de Ilo en el 

año 2022? 

 ¿Cómo influye la contaminación acústica vehicular en la percepción de las 

personas en el espacio físico temporal del cercado de la provincia de Ilo en el 

año 2022? 

1.3 JUSTIFICACIÓN E IMPORTANCIA DE LA INVESTIGACIÓN 

 

La ciudad de Ilo cuenta con 63,780 habitantes según el censo del 2017, en donde 

el cercado de Ilo es la zona con mayor frecuencia de tránsito de peatones y con un parque 

vehicular de aproximadamente 5000 vehículos de transporte público, ocasionando 

congestionamiento vehicular en las horas picos y generando contaminación acústica en 

el sector del cercado de Ilo. 

La investigación tiene fundamento teórico en los estándares de calidad ambiental 

(Decreto Supremo N°085-2003-PCM), exposición del ruido y efectos en la salud (OMS 

2015) y en factores involucrados en el problema del ruido (Quevedo 2003). 

En el aspecto práctico, se justifica porque los instrumentos de investigación y el 

procedimiento de investigación realizado servirán para estudios prácticos posteriores, 

asimismo, los resultados obtenidos mediante el monitoreo de ruido ambiental vehicular 

insitu y digitalización de datos. Se busca identificar las zonas con mayor contaminación 

acústica vehicular y determinar las causas que están dando origen a este incremento y su 

efecto en la percepción de la población del cercado de la provincia de Ilo, logrando a 

través de monitoreo y digitalización de datos, poder representar mediante un mapa, los 
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niveles de contaminación acústica, que están sobrepasando los ECAS para ruido y 

evidenciar las zonas con mayor riesgo. 

Se coordinará con el gobierno local, sobre los resultados obtenidos, para que 

posteriormente sea evaluado por el Área de Transportes y logre mejorar su gestión y evitar 

así la afectación a la salud. 

La población beneficiaria son las personas que están en las zonas de mayor tráfico 

en donde los niveles de ruido sobrepasan la ECA, a la vez que esta investigación es el 

inicio para una reorganización de flujo vehicular, ya que en la actualidad no se ha venido 

verificando este problema. 

1.4 ALCANCES Y LIMITACIONES 

 

La investigación se realizó en el espacio físico temporal del cercado de la 

provincia de Ilo en al año 2022 en horario de máximo flujo vehicular de 12:00 a 14:00 

horas y de 17:00 a 19:00 horas, considerado horario diurno. 

La investigación se efectuó considerando el procedimiento establecido en el 

protocolo de monitoreo para ruido ambiental, tomando en cuenta tres conceptos 

fundamentales, ruido ambiental vehicular, espacio físico temporal y percepción 

poblacional. 

1.5 OBJETIVOS 

 

1.5.1 Objetivo general 

 

Evaluar el cumplimiento de los niveles de presión sonora generados por el parque 

automotor en el cercado de Ilo en el año 2022 de acuerdo al Decreto Supremo N°085- 

2003-PCM, Reglamento de Estándares Nacionales de Calidad Ambiental para Ruido. 

1.5.2 Objetivos específicos 

 

 Determinar las áreas con mayor contaminación acústica vehicular, según 

mapa de ruido en el cercado de la provincia de Ilo en el año 2022. 
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 Determinar de qué manera influye la contaminación acústica vehicular en la 

percepción de la población en el espacio físico temporal del cercado de la 

provincia de Ilo en el año 2022. 

1.6 HIPÓTESIS 

 

1.6.1 Hipótesis general 

 

El nivel acústico vehicular sobrepasa los estándares de calidad ambiental 

influyendo negativamente en la percepción de la población en las distintas zonas del 

espacio físico temporal en el cercado de la provincia de Ilo en el año 2022. 

1.6.2 Hipótesis específicas 

 

 El ruido ambiental vehicular sobrepasa los 70 dB estándar de calidad 

ambiental para zona comercial en horario diurno. 

 El ruido ambiental vehicular influye significativamente en la percepción de 

la población del cercado de Ilo. 

1.7 VARIABLES 

 

1.7.1 Identificación de las variables 

 

 Variable independiente 

 

Ruido ambiental vehicular 
 

 Variable dependiente 

 

Percepción de la población del cercado de Ilo 
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1.7.2 Definición operacional de las variables 

 

Matriz de operacionalización de variables 
 

Dimensión Indicador Escala Instrumento 

Nivel de presión 

sonora 

dB Bajo (<55 dB.). 

Medio (55-60 dB.). 

Alto (>60dB.) 

 
Sonómetro clase 1 

Zonas de mayor 

riesgo 

ECAS para ruido Ordinal 
Mapas de ruido 

Percepción de la 

población 

Efecto psicológico Nada 

Ligero 

Moderado 

Bastante 

Extremo 

 
 
 

Cuestionario 

 
 

1.8 LIMITACIONES DE LA INVESTIGACIÓN 

 

Obedecen a las siguientes razones: 
 

 Espacio geográfico 

 Periodo 

 Métodos o técnicas empleadas 

 Subvención 

 Tiempo disponible 

 Recursos utilizados 

 Tipo, cantidad y calidad de los datos obtenidos 
 
 

Toda limitación debe ser justificada. Si una limitación afecta notoriamente a los 

resultados de la investigación, es preferible no hacer el estudio. 
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1.9 DESCRIPCIÓN DE LAS CARACTERÍSTICAS DE LA INVESTIGACIÓN 

 

 Tipo de estudio: Básico 

 Nivel de investigación: Explicativo 
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CAPÍTULO II 

MARCO TEÓRICO 

2.1. ANTECEDENTES DEL ESTUDIO 

 

2.1.1. Antecedentes internacionales 

 

Alvarado (2019), en su estudio Contaminación acústica producida por el ruido 

vehicular y su afectación a los pobladores del Norte de Loja, menciona que al evaluar el 

ruido está en relación con la aparición de trastornos psicosomáticos. Se realizó 225 puntos 

en dos sectores, paralelamente se contabilizan los vehículos diferenciando por categoría 

y se aplica el muestreo aleatorio simple para determinar la percepción, donde los 

resultados determinan que sobrepasan los 65 dB causando estrés, dolor de cabeza y 

dificultad para conciliar el sueño. 

Zamorano et al. (2019) publicaron la investigación Exposición al ruido del 

tránsito vehicular y su impacto el sueño y el rendimiento en habitantes de zonas urbanas, 

cuyo objetivo fue determinar la intensidad de ruido vehicular en la ciudad de Matamoros, 

Tamaulipas e identificar el impacto del ruido ambiental en el sueño y el rendimiento de 

la población. El estudio fue cuantitativa, transversal y correlacional. Los resultados 

muestran que el ruido vehicular se asocia a la calidad del sueño e impacta en el 

rendimiento. 

Argudo (2018), en su investigación Disgregación del ruido ambiental producido 

por vehículos individuales, propone una metodología que permite cuantificar el ruido 

ambiental vehicular de fuentes individuales con el fin de observar el comportamiento 

considerando la topografía y obstáculos del medio. 

En el estudio Evaluación de los Niveles de presión sonora (ruido ambiental)en 

los alrededores del hospital universitario Barrios Unidos, a fundación hospital infantil 

universitario de San José, ubicados en la UPZ Doce de Octubre, y el CAPS de Chapinero 

ubicado en la UPZ los Alcázares, localidad de Barrios Unidos Bogot, se identificó a 

través de mapas dispersivos de ruidos realizados en el programa Sound Plan, en donde 
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las zonas monitoreadas están cerca a clínicas los rangos son entre 60 dB y 80 dB, a 

consecuencia del tráfico vehicular, comercio no formal y negocios (Laura, 2018). 

De acuerdo al estudio de la Universidad Libre sede del Bosque, se concluye que 

el ruido, en el entorno de la Universidad Libre sede Bosque, no cumple con la 

reglamentación del uso de suelo y su relación con el ruido generado. En la modelación, 

se evidencia el comportamiento de los niveles de presión sonora en el espacio físico 

temporal registrado en los mapas asimétricos, en donde los niveles dan como resultado 

que se incumplen con los límites máximos permisibles (Marcela y Carolina, 2017). 

Ramírez et al... (2011) publicaron El ruido vehicular en la ciudad es un problema 

en los países emergentes, donde manifiestan que el ruido vehicular es una problemática 

ambiental de los países en vía de desarrollo, el cual no se ha tomado en cuenta y que 

necesita una amplia revisión para determinar las causas y sus consecuencias. 

Ramírez et al., (2011) presentaron la investigación El ruido vehicular poblacional 

y las medidas de restricción del tránsito de automóviles, cuyo objetivo fue implementar 

una medida de prohibición de tránsito de vehículos en un 40 % y el efecto del ruido 

vehicular en las vías más importantes de la ciudad de Bogotá. Entre los resultados, 

mostraron que las nuevas medidas no redujeron el flujo de automóviles, ni tampoco nivel 

de ruido vehicular, en donde determinaron que los niveles de ruido más altos siguen 

ampliamente superando las normas nacionales, representando un peligro para la salud 

pública. 

2.1.2. Antecedentes nacionales 

 

Lazo et al. (2022), en su investigación Evaluación de ruido vehicular en pandemia 

SARS COV-2 en zonas del distrito de Gregorio Albarracín, Tacna, aplicaron el monitoreo 

siguiendo la Resolución Ministerial 227-2013-MINAM, Protocolo Nacional de 

Monitoreo de Ruido, considerando 63 puntos en horario diurno y nocturno. Los resultados 

obtenidos por el sonómetro evidencian que el 82,2 % de mediciones superan los valores 

establecidos en los estándares de calidad ambiental para zona residencial. 
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Ccora y Espino (2021) publicaron la investigación El ruido del tránsito de 

vehículos y su efecto en la población del distrito de los Olivos, Lima, 2021, cuyo objetivo 

fue comprobar que el ruido vehicular afecta la salud pública del distrito de los Olivos, 

Lima 2021. El estudio fue no experimental, cuantitativo, por consiguiente, el ruido diurno 

es contrastado con estándar zona comercial. Los resultados muestran el nivel de presión 

sonora promedio es de 86,9 dB en 6 horas diarias, las personas percibieron el ruido 

proveniente del tránsito de vehículos del distrito. 

Quispe y Kemnet (2021) presentaron la investigación Nivel de ruido ambiental 

producido por el tránsito de vehículos y la percepción de las personas en el cercado de 

la ciudad de Huancavelica – 2019, cuyo objetivo fue evaluar el nivel de ruido ambiental 

producido por vehículos y la percepción de las personas en el cercado de la ciudad de 

Huancavelica. Aplicaron el método científico inductivo, diseño no experimental. El 

resultado indica que el ruido vehicular supera los 60 dB estipulados en la ECA para ruido 

en el cercado de la ciudad de Huancavelica. 

Iman y Pérez (2021) realizaron la investigación Evaluación del impacto de ruido 

ambiental mediante la inferencia en el espacio Kriging en la zona de Santa María de 

Huachipa, Lima (Perú) con el propósito de verificar interpolación Kriging en el espacio 

físico de la población. Los resultados muestran que el contaminante sonoro afecta a los 

pobladores de Santa María de Huachipa. 

Asto (2020) publicó la investigación Evaluación del ruido producido por 

vehículos en la Zona 4 del distrito de Ate Vitarte. El estudio fue no experimental, de tipo 

transversal descriptivo, cuyo objetivo fue la evaluación de los niveles de presión sonora 

ocasionados por el flujo vehicular. Entre los resultados obtenidos en 7 puntos, ubicados 

en 3 zonas, se evidenció que están sobrepasando el ECA ruido. 

En el Análisis de la exposición y la opinión social sobre el ruido ambiental que 

experimenta la comunidad educativa en Tacna durante el año 2019, se concluye que, al 

elaborar el mapa de ruido ambiental vehicular, se puede observar al entorno de los 

colegios del centro de Tacna que presentan niveles de ruido elevados. Este mapa puede 
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ser útil para presentar denuncias pertinentes por los altos niveles de ruido en la zona. 

(Antuanne, 2019). 

En el estudio Mapas de ruidos del centro de Arequipa; locales de la Universidad 

Nacional de San Agustín, 2017, se encontró que la principal fuente generadora de ruido 

es el parque automotor y que está afectando a la salud de la población (Colque, 2017). 

Ttito (2017) publicó la investigación Estimación de la contaminación acústica 

por ruido ambiental en la zona 8 del Distrito de Miraflores - Lima, cuyo propósito fue 

estimar la contaminación acústica mediante monitoreo de ruido y plantear medidas de 

mitigación, el diseño de la investigación fue de tipo cuantitativo no experimental en la 

sub división fue transversal, recolectando datos de eventos sucedidos. Los resultados 

consideran que la principal fuente de ruido son las bocinas de autos (24,9 %), seguido por 

el ruido generado por alarmas vehiculares (23 %), ruidos de establecimientos comerciales 

(22,5 %), ruidos de motocicletas (15,8 %) y ruido de motores de vehículos (13,8 %). 

Hidalgo (2017) desarrolló la investigación Determinación del ruido ambiental 

nocturno y su efecto en la salud de los pobladores en la Av. Chimú – Zarate de San Juan 

de Lurigancho, 2017, donde se dio a conocer los elevados índices de ruido ambiental y 

su efecto en la salud. Aplicó el estudio experimental, cuantitativo, diseño experimental 

con una sola medición. Los resultados obtenidos son promedio de Laeq 75 dBA, 

superando la ECA para ruido. 

Licla (2016) publicó la investigación Evaluación y percepción social del ruido 

ambiental generado por el tránsito vehicular en la zona comercial del Distrito de Lurín, 

cuyo objetivo fue evaluar el ruido ambiental generado por el tránsito vehicular y la 

percepción social en la zona comercial del distrito de Lurín. Los resultados obtenidos 

muestran que 21 de las 22 estaciones distribuidas han superado los estándares de calidad 

ambiental para ruido, los mayores niveles de presión sonora se registraron en la avenida 

San Pedro y antigua panamericana sur, que corresponden a las principales vías de acceso 

a la zona comercial. 
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2.1.3. Antecedentes locales 

 

Mamani (2019) publicó la investigación Determinación de niveles de ruido 

urbano en zonas aledañas a instituciones educativas en el distrito de Ilo. El estudio fue 

descriptivo correlacional, para determinar los niveles de ruido urbano y contrastar con el 

ECA´s en zonas aledañas a las instituciones educativas en Ilo. Los resultados muestran 

que en 10 puntos los niveles de ruido sobrepasan los Estándares de Calidad Ambiental en 

zonas aledañas a las instituciones educativas. 

Cari et al. (2018) realizaron la investigación Determinación del nivel de presión 

sonora generada por el parque automotor en Ilo, Perú, cuyo objetivo fue evaluar la 

situación acústica existente en la ciudad. Los resultados muestran que los niveles de 

presión sonora originados por el parque automotor son de 70,96 dB superando las ECA 

para ruido. 

La Municipalidad Provincial de Ilo (MPI, 2008) publicó el estudio Monitoreo de 

ruido en la provincia de Ilo en horario diurno y nocturno comprendido desde 07:01 a 

19:00 horas y de 19:01 a 07 horas considerando 9 estaciones, observando que sobrepasan 

los ECAS para ruido en zona urbana. 

2.2. BASES TEÓRICAS 

 

2.2.1. El sonido y el ruido 

 

El concepto de sonido es importante para la percepción en el tiempo y espacio de 

los seres humanos y los animales. Funciona como brújula para ubicar y orientar al oyente 

de acuerdo a sus habilidades perceptivas. Desde tiempos remotos, los seres humanos han 

sentido un gran interés por conocer a fondo su entorno y han desarrollado conocimiento 

en base a los sentidos, siendo el sonido el medio de aprendizaje. Por lo tanto, se concluye 

que sonido es el medio que nos permite conectarnos con nuestro entorno de una manera 

más profunda. 

Aunque el sonido es bastante complejo de entender, debido a que es intangible ha 

desarrollado un instrumento de percepción sonora, pero este no es capaz de percibir todo 

el rango de sonidos que existen en nuestro entorno y en el universo (Lucio, 2009). 
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2.2.2. Exposición al ruido y efectos en la salud 

OMS (2015) ha clasificado en siete tipos de efectos que perjudican la salud 

pública a causa de la contaminación acústica. 

 La Organización Mundial de la Salud menciona que la contaminación 

acústica causa un problema significativo para las instituciones educativas al 

interferir en la percepción del habla. Esta interferencia afecta la capacidad 

para entender el lenguaje hablado normal y causa inconvenientes, cambios en 

el comportamiento del hombre, afecta la concentración, genera 

incertidumbre, dificultad para relacionarse, produce fatiga, perjudicando las 

labores de las personas. 

 Respecto al ruido asociado a los trastornos del sueño, los estudios realizados 

indican que la exposición prolongada a valores superiores a 30 dB dificulta la 

conciliación del sueño, a la vez que también hacen referencia a niveles 

elevados que causan hipertensión arterial, incremento del rito cardiaco, 

amplitud del pulso, arritmias cardiacas y problemas respiratorios 

2.2.3. Factores involucrados en el problema de ruido 

 

 En la actualidad, hay muchas fuentes potenciales de ruido que afectan lugares 

céntricos de la ciudad. La principal fuente son los vehículos que transitan por 

las principales calles, a la vez que se debe considerar otras fuentes de ruido 

proveniente de las actividades del cercado (Quevedo, 2003). 

 La solución para mitigar los efectos del ruido en las zonas con mayor 

representación de fuentes móviles y estacionarias se basan en infraestructuras 

que no permitan el paso del sonido del exterior hacia el interior de los 

negocios (Miyara, 2012). 

2.2.4. Estándares de calidad ambiental para ruido 

 

Para una adecuación y contrastación, se hace necesario que el resultado se 

contraste con los estándares de calidad ambiental DS N° 085-2003-PCM. 
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Para tal fin, el valor a considerar es de Zona Comercial de 70 dBA, en horario 

diurno ya que el DS establece que para zona comercial no debe exceder dicho parámetro. 

Tabla 1 

Base para contraste de valores del monitoreo de acuerdo a la ECA 

 

 
Nota. Información de octubre 2003, Estándares de Calidad Ambiental (ECA) para Ruido, 

(https://sinia.minam.gob.pe/normas/estandares-calidad-ambiental) 

 
 

2.2.5. Tiempo de exposición 

 

La OMS ha elaborado una Guía para el ruido urbano, en donde tienen la 

necesidad de establecer acciones frente al ruido generado, asimismo para lograr en 

clarecer las disyuntivas del marco legal de los distintos países. 

Tabla 2 

Ruido y sus efectos sobre la salud 
 

Recinto Efectos en la salud 𝑳𝒆𝒒𝑻 

(dBA) 

Tiempo (horas) 

 

 
Avenidas y Calles 

Interferencia en la 
comunicación. 

Dolor de cabeza 
Estrés 

Trastornos del 
sueño 

 

 
70 db 

 
Durante las horas 

puntas 

Nota. Information de Guidelines for community noise, World Health Organization, Abril 1999 

(https://www.who.int/publications/i/item/a68672) 

https://sinia.minam.gob.pe/normas/estandares-calidad-ambiental
https://www.who.int/publications/i/item/a68672
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2.2.6. Efectos del ruido 

 

Tabla 3 

Valores de acuerdo a la actividad y su percepción 
 
 

 

Nota. Information de Guidelines for community noise, World Health Organization, Abril 1999 

(https://www.who.int/publications/i/item/a68672) 

 
2.2.7. Propuestas de solución para la mejora 

 

Las alternativas de solución consideradas en la presente investigación se dan con 

base a controles a nivel de la fuente, medio transmisor y persona, generando una 

https://www.who.int/publications/i/item/a68672
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propuesta de mejora para el tránsito vehicular transporte urbano y como punto de partida 

para futuras investigaciones. 

2.3. DEFINICIÓN DE TÉRMINOS 

 

Calibrador acústico 

 

Según el Protocolo Nacional de Monitoreo de Ruido Ambiental, ítem V Términos 

y Definiciones, es el instrumento que se utiliza para verificar la respuesta acústica de los 

instrumentos de monitoreo y que es exigible por las personas. 

Decibel (dB) 

 

Según el Protocolo Nacional de Monitoreo de Ruido Ambiental, ítem V Términos 

y Definiciones, la unidad de medida no tiene dimensiones y se emplea para indicar el 

logaritmo en proporción a la cantidad medida y cantidad referencia, lo que equivale a la 

décima parte del Bel (B) y se utiliza para expresar el nivel de presión sonora. 

dB(A) 

 

Según el Protocolo Nacional de Monitoreo de Ruido Ambiental, ítem V Términos 

y Definiciones se utiliza para expresar el nivel de presión sonora en base a la percepción 

del oído humano de acuerdo a su frecuencia. 

Generación de ruido 

 

Según el Protocolo Nacional de Monitoreo de Ruido Ambiental, ítem V Términos 

y Definiciones, está relacionada en base al conjunto de fuentes en una actividad dentro 

del espacio físico temporal. 

El estándar ambiental para calidad referente al ruido 

 

Según el Protocolo Nacional de Monitoreo de Ruido Ambiental, ítem V Términos 

y Definiciones, son los limites diseñados para proteger la salud humana y sirve como 

indicador para que no superen los niveles máximos de presión sonora permitidos, estos 

valores de presión sonora continua equivalente ponderado son medidos con el filto “A” 
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Fuente generadora de ruido 

 

Según el Protocolo Nacional de Monitoreo de Ruido Ambiental, Ítem V Términos 

y Definiciones, es el objeto que está en relación de las actividades y que pueden emitir 

ondas sonoras en el espacio físico, su intervalo de medición está en relación al tiempo en 

el que se forma. Las fuentes son monitoreadas con el sonómetro. 

Línea base 

 

Según el Protocolo Nacional de Monitoreo de Ruido Ambiental, ítem V Términos 

y Definiciones, es la situación ambiental y niveles de contaminación del área donde se 

ejecutará la actividad o proyecto, incluyendo otros factores como recursos naturales 

existentes, aspectos geográficos, sociales, económicos y culturales de las poblaciones en 

el área de influencia del proyecto. 

Monitoreo 

 

Según el Protocolo Nacional de Monitoreo de Ruido Ambiental, ítem V Términos 

y Definiciones, es la obtención de datos programados mediante los parámetros que 

¡inciden o modifican el entorno. 
 

Nivel de presión sonora (NPS) 

 

Según el Protocolo Nacional de Monitoreo de Ruido Ambiental, ítem V Términos 

y Definiciones, es la obtención de multiplicar veinte veces el logaritmo entre la presión 

sonora medida y la presión sonora de referencia, dando como estándar veinte 

micropascales. 

El nivel de presión sonora continua 

 

Según el Protocolo Nacional de Monitoreo de Ruido Ambiental, ítem V Términos 

y Definiciones equivalente con ponderación A (LAeqT), es el nivel de presión sonora 

constante, expresado en decibeles A, que en el mismo intervalo de tiempo (T), contiene 

la misma energía total qué el sonido medido. 
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CAPÍTULO III 

MARCO METODOLÓGICO 

3.1. TIPO Y DISEÑO DE LA INVESTIGACIÓN 

 

La presente investigación es de carácter cuantitativa, se utilizará instrumentos de 

medida que permitirán manejar las variables cuantitativas continuas. 

3.1.1. Tipo de investigación 

 

Básica. 
 

3.1.2. Diseño de investigación 

 

No experimental, explicativa, transversal y causal. 
 

Sampieri et al. (2006) mencionan que la investigación no experimental está sujeta 

a la observación de fenómenos que están presentes en su contexto natural, evidenciándose 

que las variables ya existen y que no es posible su manipulación. 

Sampieri et al. (2004) sostienen que la investigación explicativa tiene el fin de 

responder fenómenos físicos o sociales para explicar cómo se relaciona las variables para 

analizar causas de comportamientos que no son aceptados. 

Sampieri et al. (2004) señalan que la investigación es transeccional cuando se 

recopilan datos de un fenómeno en un tiempo único y cuyo fin es el análisis de la 

interrelación. 

Sampieri et al. (2004) exponen que la investigación es transeccional correlacional, 

porque centra su origen en las agrupaciones de variables en un tiempo definido, así mismo 

muestra la relación de las variables causa-efecto en un momento dado. 



20 
 

 
 
 

 
3.2. POBLACIÓN Y/O MUESTRA DE ESTUDIO 

 

3.2.1. Población 

 

La población total son las intersecciones entre calles del sector del cercado de la 

provincia de Ilo departamento de Moquegua, ubicado a 10 msnm con 66.479 habitantes 

(INEI, 2018). 

3.2.2. Muestra 

 

Otzen et al. (2017) en su estudio Técnicas de muestreo sobre una población, 

mencionan que la técnica de muestreo probabilístico por conglomerado es aplicada a 

lugares geográficos como ciudades, comunas, sectores para la elección de unidades más 

pequeñas como calles, avenidas en donde los objetos a estudios se encuentran incluidos. 

Se tomó una muestra de las intersecciones de las principales calles y avenidas del 

sector del cercado de Ilo en un 30 %. 

No se seleccionó la muestra de manera aleatoria, porque se quería realizar este 

estudio en el cercado de la provincia de Ilo, en donde se puede observar que es una zona 

vulnerable por presentar avenidas y calles principales. Por lo tanto, se tomó en cuenta 

para los puntos de muestreo el protocolo de monitoreo en donde menciona que para mapas 

de ruidos se consideran distancia de punto a punto de 50 a 300 metros, por lo que los 

puntos de muestreo están aproximadamente a180 m. 

En la investigación, se evaluó los niveles de ruido ambiental vehicular entre las 

intersecciones de las calles con mayor frecuencia de tránsito vehicular, los puntos de 

muestreo son a conveniencia del investigador en un total de 11 que se eligió a criterio 

siguiendo el protocolo de monitoreo para ruido ambiental vehicular. 
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Tabla 4 

Ubicación geográfica de los puntos de muestreo 
 

Puntos de 
muestreo Ubicación Distrito Provincia Coord. Este Coord. 

Norte 
Observaciones/Inci 

dencias 
1 Zepita - Mirave Ilo Ilo 251069 8047508 Comercial 
2 Zepita – Jr. Ayacucho Ilo Ilo 251250 8047591 Comercial 
3 Zepita - Miguel Grau Ilo Ilo 251424 8047671 Comercial 
4 Zepita - Alfonso Ugarte Ilo Ilo 251586 8047759 Comercial 
5 prolongación ferrocarril - 

callao 
Ilo Ilo 251007 8047322 Comercial 

6 Callao - Mirave Ilo Ilo 251123 8047380 Comercial 
7 Callao -Jr. Ayacucho - Ilo Ilo 251298 8047461 Comercial 
8 Callao -Miguel Grau Ilo Ilo 251484 8047561 Comercial 
9 Prolongación ferrocarril – 

Jr. Ilo 
Ilo Ilo 251068 8047164 Comercial 

10 Mirave – Jr. Ilo Ilo Ilo 251192 8047230 Comercial 
11 Jr. Ilo - Av28 de Julio Ilo Ilo 251313 8047262 Comercial 

 
3.3. OPERACIONALIZACIÓN DE VARIABLES 

 

Tabla 5 

Variables Independiente y dependiente 
 

Dimensión Indicador Escala Instrumento 

Nivel de presión 

sonora 

dB Bajo (<55 dB.). 

Medio (55-60 dB.). 

Alto (>60dB.) 

 
Sonómetro clase 1 

Zonas de mayor 

riesgo 

ECAS para ruido Ordinal 
Mapas de ruido 

Percepción de la 

población 

Efecto psicológico Nada 

Ligero 

Moderado 

Bastante 

Extremo 

 
 
 

Cuestionario 
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3.4. TÉCNICAS E INSTRUMENTOS PARA LA RECOLECCIÓN DE DATOS 

 

Se utilizó la encuesta para determinar la percepción de las personas a grupos 

etarios de varones y damas desde los 15 a 64 años considerando su grado de instrucción: 

sin estudios, primaria, secundaria, técnico y universitario. 

A nivel de percepción, se determina la sensibilidad en el horario de máximo flujo 

vehicular, molestias y efectos en las personas. 

Los instrumentos fueron aprobados por 3 expertos, 2 en ciencias de la ingeniería 

y 1 con estudios en ciencias de la educación y sociales, para determinar la percepción de 

la población del cercado. 

Y tiene una confiabilidad de 0,967, lo que significa que el instrumento de 

medición denominada cuestionario de percepción social sobre ruido ambiental vehicular 

es altamente confiable. 

3.5. ACCIONES Y ACTIVIDADES PARA LA EJECUCIÓN DEL PROYECTO 

 

3.5.1. Área de estudio 

 

La presente investigación Evaluación del ruido ambiental vehicular en el espacio 

físico temporal y su percepción en la población del cercado de Ilo en el año 2022 se 

realizó en el sector centro de la ciudad de Ilo, tomando como referencia las calles del 

sector puerto. 

El área a estudio es clasificada como zona comercial en donde el ruido y su 

intensidad influyen en la percepción. 

Ubicación geoespacial: En las coordenadas UTM WGS84 Zona 19 S 
 

 Coordenada X :251257.476 E 

 Coordenada Y :8047371.532 N 

 Área Aproximada :0340459 km^2 

 Perímetro :2.93 Km 
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Figura 1 

Área de estudio - cercado de Ilo 
 

 
3.5.2. Límites del área de estudio 

 

Los límites del área de estudio corresponden a las principales vías de ingreso al 

sector del cercado, que corresponde a la Av. Mariano Lino Urquieta y a la Av.28 de Julio 

que son las arterias principales por donde circulan las unidades M2, M3 de transporte 

público y a la vez que sirve como rutas principales para los vehículos particulares, 

representándose en la siguiente figura. 
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Figura 2 

Principales vías y que ingresan al cercado de Ilo 
 

 
3.5.3. Ubicación de los puntos de monitoreo e instalación del sonómetro 

 

El cercado de Ilo (sector puerto) está ubicado en el centro de la ciudad de Ilo, 

presentando un área urbana de 340459 km^2 considerado por la municipalidad provincial 

de Ilo como una zona residencial y de uso comercial. 

Tabla 6 

Ruido y calidad ambiental para diferentes zonas 
 

Nota. Información de octubre 2003, Estándares de Calidad Ambiental (ECA) para Ruido. 

(https://sinia.minam.gob.pe/normas/estandares-calidad-ambiental) 

https://sinia.minam.gob.pe/normas/estandares-calidad-ambiental
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Tabla 7 

Ubicación de Zona de acuerdo al ECA para ruido ambiental 
 

Puntos de 
muestreo 

Ubicación de 
calle 

 
Distrito 

 
Provincia Coord. 

Este 
Coord. 
Norte 

 
Zonas 

1 Zepita - Mirave Ilo Ilo 251069 8047508  

2 Zepita – Jr. 
Ayacucho Ilo Ilo 251250 8047591  

3 Zepita - Miguel 
Grau Ilo Ilo 251424 8047671  

4 Zepita - Alfonso 
Ugarte Ilo Ilo 251586 8047759  

5 
prolongación 
ferrocarril - 

callao 
Ilo Ilo 251007 8047322 

 
Residencial/ 
Comercial 

Res 
idencial/Co 

mercial 

6 Callao - Mirave Ilo Ilo 251123 8047380 

7 Callao -Jr. 
Ayacucho - Ilo Ilo 251298 8047461 

8 Callao -Miguel 
Grau Ilo Ilo 251484 8047561  

9 
Prolongación 

ferrocarril – Jr. 
Ilo 

Ilo Ilo 251068 8047164 
 

10 Mirave – Jr. Ilo Ilo Ilo 251192 8047230  

11 Jr. Ilo - Av28 de 
             Julio  Ilo Ilo 251313 8047262  

 
3.5.4. Condiciones climáticas 

 

Según SENAMHI (2020), el clima en Ilo es determinado por el Anticiclón del 

Pacífico Sur y por la corriente de Humboldt a nivel oceanográfico. Ilo presenta un clima 

templado, árido costero, con deficiencia de humedad durante todas las estaciones del año. 

Esta área está determinada por la evaluación del nivel acústico. 

Para la ejecución del monitoreo, se consideró datos de estación 

hidrometereológica, en 21 días, iniciando el 24 de octubre hasta el 13 de noviembre del 

2022. La data obtenida fue procesada mediante el software de cálculo Excel versión 2019 

y WRPLOT View Freeware versión 8.0.2. 
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Tabla 8 

Datos meteorológicos 
 

 
AÑO 

 
MES 

 
DÍA 

 
HORA 

T° en 
°C 

 
PPT 

 
HUMEDAD 

DIRECCIÓN 
DEL 

VIENTO 

VELOCIDAD 
DE VIENTO 

(m/s) 

2022 10 24 1 18 0 71 157 5 

2022 10 25 2 17 0 71 157 5 

2022 10 26 3 17 0 71 157 5 

2022 10 27 4 18 0 76 157 4.4 

2022 10 28 5 18 0 68 157 4.4 

2022 10 29 6 17.1 0 68 157 4.4 

2022 10 30 7 19 0 70 157 1.3 

2022 10 31 8 18 0 68 157 1.3 

2022 11 1 9 17 0 68 135 4.1 

2022 11 2 10 17 0 70 135 4.4 

2022 11 3 11 18 0 71 135 4.1 

2022 11 4 12 18 0 68 135 4.4 

2022 11 5 13 17.1 0 68 135 4.4 

2022 11 6 14 19 0 70 135 4.7 

2022 11 7 15 20.7 0 66 225 2.2 

2022 11 8 16 20.9 0 68 180 2.2 

2022 11 9 17 21.4 0 68 180 3 

2022 11 10 18 21.3 0 70 157 4.7 

2022 11 11 19 20.1 0 70 157 2.5 

2022 11 12 20 21 0 68 157 2.5 

2022 11 13 21 21 0 69 157 2.5 
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Figura 3 

Rosa de vientos - Ilo octubre - noviembre 
 

 
 

En la data de octubre a noviembre, previo al monitoreo, se observa que la 

temperatura ambiental inició en 18 °C incrementándose paulatinamente hasta llegar a 

21°C, con una humedad relativa promedio de 69,3 %, con una velocidad promedio de 

viento de 3,6 m/s, considerándose viento flojo. En la figura 3, se evidencia que el viento 

predominante es de SSE y SE evidenciándose periodos de calma de 0 %. 

3.5.5. Identificación de vehículos, nivel de frecuencia 

 

Para determinar el ruido ambiental vehicular en el sector del cercado de Ilo 

(puerto), se consideró realizar la caracterización de los vehículos de transporte público y 

particular que transitan (fuente móvil) por las principales calles del cercado, y las rutas 

vehiculares de ingreso y salida hacia la Av. Mariano Lino Urquieta y de la Av. 28 de 

Julio. 

Los principales vehículos de transporte público que circulan por la zona de 

muestreo están representado por las siguientes principales rutas: 

 1A 

 1B 
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 2 

 D 

 E 

 B 
 

Los vehículos que circulan por las rutas que ingresan o salen del cercado son los 

que se muestra en la categoría M2 y categoría M3, líneas que transitan por el casco urbano 

y que tienen un recorrido específico. A nivel de las calles, el proceso de identificación fue 

a través de la observación directa y la aplicación de la ficha de campo basado en el anexo 

2 de la Resolución Ministerial N° 227-2013 – MINAM. 

Los vehículos transitan en horas de máxima flujo vehicular, denominado horas 

picos, por las principales calles del cercado cada 20s. en el horario diurno de 12:00 a. m. 

a 2:00 p. m. y de 30 s en el horario diurno de 05:00 p. m. a 07:00 p. m. 

A continuación, se presenta la categoría de vehículos que transitan por la zona de 

estudio: 

 Transporte público 

 Transporte de uso particular. 
 

Tabla 9 

Categoría de vehículos destinados a transporte urbano según ruta 
 

Categoría Carrocería Definición Gráficos referenciales 
 
 

M2 

 
 

Microbús 

Vehículo de 10 a 
16 asientos de 
aproximadamente 
5 Tn 

 

 

 
M2 y M3 

 

 
Minibús 

 
 
Vehículo de 17 a 
30 asientos < 6 Tn 

 

Nota. Reglamento Nacional del Sistema de Emisión de Licencia de Conducir. 
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Tabla 10 

Categoría de uso particular 
 

Categoría Carrocería Definición Gráficos referenciales 
 
 
 
 
 
 

 
M1 y M2 

 
 
 
 

 
SUV, 

STATIONST 
WAGON, 
HATCH 

BACKNETC 

Vehículos 
utilitarios 
fabricados 
con 
carrocería 
cerrada  o 
abierta 4 o 
más asientos, 
apertura 
posterior 

 

 

 
 
 
 

N1 y N2 

 
 
 
 

Pick up 

Vehículo de 
transporte de 
carga, cuya 
línea sigue de 
acuerdo a la 
forma de 
cabina 

 

 
 

 
N1, N2, 
N3, 01, 
O2, O3, 

O4 

 
 
 

 
Furgón 

Vehículo 
cerrado 
necesario 
para 
materiales. 

 

 

 
Nota. Información de 23 de junio del 2016, Reglamento Nacional del Sistema de Emisión de Licencias de Conducir. 

(https://www.gob.pe/institucion/mtc/normas-legales/9961-007-2016-mtc) 

https://www.gob.pe/institucion/mtc/normas-legales/9961-007-2016-mtc
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3.5.6. Tipo de ruido 

 

El ruido vehicular fue considerado en cumplimiento de la NTP ISO 1996-1 

representado en función del tipo de actividad y en función del tiempo. Durante el proceso 

de identificación, se consideró como ruido intermitente impulsivo en horas de mayor flujo 

vehicular considerado horas puntas entre 12:00 p. m. a 14:00 p. m. y de 17:00 p. m. a 

19:00 p. m., horario diurno. En las principales zonas de la ciudad con periodos de tiempo 

corto, el punto por muestreo es de 15 minutos, en donde el transito del vehículo es 

registrado para la percepción del ruido con una duración por encima de los 5 segundos. 

Las calles con mayor flujo vehicular son consideras como generadores de ruidos 

impulsivos por acción de uso del claxon cuya duración está por debajo del segundo 

(Resolución Ministerial N° 227-2013 – MINAM). 

Figura 4 

Identificación de ruido intermitente impulsivo 
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3.5.7. Ubicación e instalación del sonómetro. 

 

Los puntos de monitoreo fueron elegidos de acuerdo a la densidad de flujo 

vehicular y considerando distancias en un rango de aproximadamente los 180 metros, 

estando dentro los parámetros recomendados de 50 a 300 metros de separación (R.M. N° 

227-2013-MINAM) 

Para la obtención de datos de flujo vehicular, se llenó el registro de conteo de 

vehículos según categoría en horas punta de 12:00 p. m. a 14:00 p. m. y de 17:00 p. m. a 

19:00 p. m. durante 3 días, cumpliéndose el ciclo durante las 2 semanas. 

 Primer monitoreo de la zona: lunes, martes y miércoles de 12:00 p. m. a 14:00 

p. m. 

 Segundo monitoreo de la zona: lunes, martes y miércoles de 17:00 p. m. a 

19:00 p. m. 

 Tercer monitoreo de la zona: jueves, viernes y sábado de 12:00 p. m. a 14:00 

p. m. 

 Cuarto monitoreo de la zona: jueves, viernes y sábado de 17:00 p. m. a 19:00 

p. m. 
 

Se realizó el método de conteo a través de un formato de aforo vehicular en el 

cercado de Ilo a nivel de intersecciones de calles, con un tiempo de duración de 15 

minutos en tramos de 180 metros en horario diurno de 12:00 p. m. a 14:00 p. m. y de 

17:00 p. m. a 19:00 p. m. 
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Tabla 11 

Registro de vehículos por punto de muestreo – primer ciclo 
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Tabla 12 

Registro de vehículos por punto de muestreo- 2 ciclo 
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Tabla 13 

Registro de vehículos por punto de muestreo- 3 ciclo 
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Tabla 14 

Registro de vehículos por punto de muestreo- 4 ciclo 
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El trabajo de campo en donde se utilizó el conteo en horas de máximo flujo 

vehicular se realizó en paralelo al monitoreo, para determinar los datos en tiempo real, 

del comportamiento del ruido vehicular en el espacio físico temporal en función a los 

puntos de monitoreo. 

Figura 5 

Puntos de monitoreo para ruido vehicular 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
3.5.8. Ruido vehicular 

 

Para el proceso de medición del tránsito vehicular en las calles y avenidas del 

cercado de Ilo, se utilizó el sonómetro BSWA 308 clase 1, siendo programado en 

ponderado A y modo Fast y calibrado por el Instituto Nacional de Calidad (INACAL). 

3.5.9. Instalación del equipo 

 

Se instaló en el límite de la calzada el trípode respetando la nivelación para la 

instalación del sonómetro BSWA 308 clase 1 a una altura 1,5 m del piso, tomando una 
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Acera 

Calzada 

 
 
 

 
distancia prudente para evitar el apantallamiento, el micrófono se direccionó hacia la 

fuente emisora (vehículos en movimiento), se registró la data de un primer punto y 

terminado se pasó al siguiente punto. Diariamente se evaluó 4 puntos culminando los 11 

puntos en 3 días y repitiendo el proceso en horas de máximo tráfico vehicular, horario 

diurno. 

 
 

Figura 6 

Instalación del sonómetro 
 

 
3.5.10. Evaluación del nivel acústico 

 

  Se utilizó el mapa catastral de la ciudad de Ilo otorgado por el Área de 

Desarrollo Urbano de la Municipalidad Provincial de Ilo, para ubicar la zona 

geográfica a estudio. 

 Una vez obtenido el mapa, se revisó y analizó en el software Arc GIS 10.5, 

Google Earth, para identificar los puntos de muestreo en las intersecciones de 

las calles. 

 Para la medición, se tomó en cuenta los parámetros climatológicos con el fin 

de que no interfiera durante el procedimiento de medición y datos errados por 

influencia de vientos fuertes o precipitación. 

Sonómetro 
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 Antes de la medición, se aplicó el anexo 1 del Protocolo Nacional de 

Monitoreo Ruido Ambiental, Resolución Ministerial N° 227-2013 – 

MINAM. Se registraron los puntos geodésicos. 

 Los monitoreos se realizaron en horas de máximo flujo vehicular como son 

entre las 12:00 p. m. y 14:00 p. m. de día y entre las 17:00 p. m. y 19:00 p. m. 

los días lunes, martes, miércoles, jueves, viernes y sábados de acuerdo al ciclo 

de repetición. 

 Se utilizó el sonómetro calibrado BSWA 308 A clase 1 calibrado por el 

INACAL cumpliendo con los parámetros del protocolo de monitoreo 

considerando la distancia de 1,5 metros del nivel del suelo a 0,5 metros del 

investigador y a 3 metros de estructuras reflectantes. 

 Se utilizó la ficha del anexo 2 del protocolo Nacional de Monitoreo de Ruido 

Ambiental. 

3.5.11. Mapa de ruido 

 

 Una vez obtenido los resultados del monitoreo de ruido ambiental vehicular 

se inserta la base de datos al software Arc GIS 10.5 en donde se ubicó los 

puntos de las intersecciones medidas para luego interpolar con los valores 

resultantes, este geoprocesamiento sigue de la siguiente manera. 

 En una hoja Excel, se registraron los datos resultantes del monitoreo en las 

intersecciones considerando las coordenadas DATUM UTM WGS84 Zona 

19 S. 

 Posteriormente, se usó el software Arc GIS 10,5 en donde convierte el 

formato xls de Excel en Dbf correspondiente al formato de tablas de Arc GIS 

para su importación y generación de puntos geodésicos en formato shapefile 

de ESRI. 

 Para el análisis, se determinó dos algoritmos de interpolación que es el de 

IDW y del Kriging en donde se optó por el segundo mencionado al observar 

que más se reajusta a la realidad que toma como referencia el medio físico 

con todas sus características de ubicación. 
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 Se estableció los rangos de las ECAS para uso comercial para fines de 

comparación con el ruido ambiental vehicular de la zona a la que pertenece 

nuestra investigación. 

3.5.12. Valoración de los efectos del ruido ambiental en el desarrollo de actividades del 

cercado 

 Se procede a la realización de la percepción que tienen las personas en sus 

diferentes negocios a través de la encuesta para la identificación de las 

principales fuentes de ruido ambiental, tanto estacionarias como móviles y 

poder determinar los efectos en las actividades. 

 Se capacitó a los encuestadores sobre las encuestas con el fin de que antes de 

la encuesta den una introducción sobre lo que se quiere evaluar. 

 El instrumento del cuestionario es validado por los expertos a su sano juicio 

científico. 

 Posteriormente, se procesó los datos obtenidos a través de técnicas 

estadísticas, se construyeron tablas y gráficos para el análisis de resultados. 
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CAPÍTULO IV 

RESULTADOS 

4.1. PRESENTACIÓN DE DATOS 

 

La ejecución del monitoreo se realizó desde el día lunes 24 de octubre hasta el 12 

de noviembre del presente año, obteniendo datos de 3 semanas. Se aplicó el registro de 

conteo de vehículos en los 11 puntos de muestreo, repitiendo el ciclo 2 veces, en hora 

punta, respetando estrictamente los procedimientos de monitoreo de ruido y registrando 

lecturas de nivel de presión sonora en 4 puntos diario con una duración de15 minutos por 

punto en horas de máximo flujo vehicular. 

Los datos considerados en el muestreo fueron el nivel de presión sonora máximo 

(NPS) estipulado por el protocolo de monitoreo y adicional se consideró el nivel de 

presión sonora mínimo y el LAeq calculado por el sonómetro clase 1. 

Tabla 15 

Muestreo de NPS en horario de 12:00 p. m. a 14:00 p. m. 
 

Puntos de 
muestreo 

Ubicación Coord. 
Este 

Coord. 
Norte 

Lmin Lmax LAeqT Hora 

1 Zepita - Mirave 251069 8047508 53,4 102,1 71,1 12:38:44 

2 Zepita – Jr. Ayacucho 251250 8047591 48,2 94,1 70,3 12:58:56 

3 Zepita - Miguel Grau 251424 8047671 47,8 104,2 72,1 01:20:07 

4 Zepita - Alfonso Ugarte 251586 8047759 48,7 94,8 67,3 01:41:53 

5 prolongación ferrocarril - callao 251007 8047322 44,3 88 65,4 13:03:57 

6 Callao - Mirave 251123 8047380 49,7 89,1 71,6 13:24:102 

7 Callao -Jr. Ayacucho - 251298 8047461 50,3 92,1 69,2 13:04:24 

8 Callao -Miguel Grau 251484 8047561 48,2 89,2 68,2 14:04:54 

9 Prolongación ferrocarril - Jr. Ilo 251068 8047164 57,1 67,4 63,3 12:42:50 

10 Mirave - Jr. Ilo 251192 8047230 50,9 86,9 68,1 13:02:08 

11 Jr. Ilo - Av28 de Julio 251313 8047262 58,7 95,6 71,7 13:21:20 

Nota. El muestreo se realizó los días 24, 25 y 26 del mes de octubre del 2022 cumpliendo con la Resolución 

Ministerial N° 227-2013-MINAM 
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Tabla 16 

Muestreo de NPS en horario de 17:00 p. m. a 19:00 p. m. 
 

Puntos de 
muestreo 

Ubicación Coord. 
Este 

Coord. 
Norte 

Lmin Lmax Laeqt Hora 

1 Zepita - Mirave 251069 8047508 57,5 78,4 66,2 17:35:06 
2 Zepita - Jr Ayacucho 251250 8047591 53,9 60,0 56,0 17:40:56 
3 Zepita - Miguel Grau 251424 8047671 47,6 99,5 71,8 18:00:00 
4 Zepita - Alfonso Ugarte 251586 8047759 48,5 81,4 66,4 18:20:53 
5 prolongación ferrocarril - 

callao 
251007 8047322 53,0 68,9 60,0 17:03:57 

6 Callao - Mirave 251123 8047380 56,9 67,8 62,1 17:30:102 
7 Callao -Jr. Ayacucho - 251298 8047461 56,6 77,4 66,8 17:50:24 
8 Callao -Miguel Grau 251484 8047561 52,7 87,9 69,8 18:18:54 
9 Prolongación ferrocarril - Jr. 

Ilo 
251068 8047164 58,1 76,0 67,2 17:15:10 

10 Mirave - Jr. Ilo 251192 8047230 61,2 81,5 72,4 17:50:12 
11 Jr. Ilo - Av28 de Julio 251313 8047262 58,1 94,7 73,0 18:10:58 

Nota. El muestreo se realizó los días 31 de octubre, 01 y 02 de noviembre del 2022 cumpliendo con la Resolución 

Ministerial N° 227-2013-MINAM 

 
 

Tabla 17 

Replica de muestreo de NPS en horario de 12:00 p. m. a 14:00 p. m. 
 

Puntos de 
muestreo 

Ubicación Coord. 
Este 

Coord. 
Norte 

Lmin Lmax Laeqt Hora 

1 Zepita - Mirave 251069 8047508 52,2 86,3 68,3 12:46:45 

2 Zepita – Jr. Ayacucho 251250 8047591 51,8 95,0 70,1 13:07:18 

3 Zepita - Miguel Grau 251424 8047671 45,7 92,4 69,5 01:27:58 

4 Zepita - Alfonso Ugarte 251586 8047759 49,1 83,3 66,6 01:47:26 

5 prolongación ferrocarril - 
callao 

251007 8047322 53,1 66,8 58,4 12:35:16 

6 Callao - Mirave 251123 8047380 54,1 65,2 60,2 12:35:36 

7 Callao -Jr. Ayacucho - 251298 8047461 50,9 92 68,9 12:56:03 

8 Callao -Miguel Grau 251484 8047561 48,8 84,4 68,9 13:15:56 

9 Prolongación ferrocarril - Jr 
Ilo 

251068 8047164 58,1 75,9 67,7 12:30:06 

10 Mirave - Jr Ilo 251192 8047230 61,2 81,5 72,5 12:55:36 

11 Jr. Ilo - Av28 de Julio 251313 8047262 58,7 94,7 72,5 13:39:16 

Nota: El muestreo se realizó los días 03, 04 y 05 de noviembre del 2022 cumpliendo con la Resolución Ministerial 

N° 227-2013-MINAM 
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Tabla 18 

Replica de muestreo de NPS en horario de 17:00 p. m. a 19:00 p. m. 
 

Puntos de 
muestreo 

Ubicación Coord. 
Este 

Coord. 
Norte 

Lmin Lmax Laeqt Hora 

1 Zepita - Mirave 251069 8047508 60,2 74,2 65,2 17:35:20 
2 Zepita - Jr. Ayacucho 251250 8047591 55 57,1 56 17:56:07 
3 Zepita - Miguel Grau 251424 8047671 48,5 103 72,9 18:39:08 
4 Zepita - Alfonso Ugarte 251586 8047759 48,2 80,4 66,3 18:39:36 
5 prolongación ferrocarril - 

callao 
251007 8047322 53,2 65,8 57,6 17:31:05 

6 Callao - Mirave 251123 8047380 53 64,2 58 17:51:54 
7 Callao -Jr. Ayacucho - 251298 8047461 59,4 70,1 65,8 18:12:39 
8 Callao -Miguel Grau 251484 8047561 54,7 89,6 70,3 18:34:04 
9 Prolongación ferrocarril - 

Jr Ilo 
251068 8047164 60,1 76,2 67,9 17:30:37 

10 Mirave - Jr Ilo 251192 8047230 65,3 76,8 72,5 17:50:28 
11 Jr. Ilo - Av28 de Julio 251313 8047262 59 94,9 72,2 18:11:04 

Nota: El muestreo se realizó los días 10, 11 y 12 de noviembre del 2022 cumpliendo con la Resolución Ministerial 

N° 227-2013-MINAM 

 
4.2. NIVEL DE PRESIÓN SONORA POR PUNTOS DE MUESTREO 

 

Tabla 18 

Muestreo de ruido vs ECA para ruido - mapa 1 
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El nivel de presión sonora equivalente con ponderación (LAeq), en el tiempo de 

monitoreo de 12:00 p. m. a 14:00 p. m., considerado la hora con máximo flujo vehicular 

fluctuaron en 44,3 dB mínimo en el punto N° 5 en Prolongación Ferrocarril con Callao y 

de 104,2 dB máximo en el punto N° 3 en la intersección de Zepita con Miguel Grau, y 

con un LAeqT de 72,1 dB en el punto N° 3 intersección calle Zepita con Miguel Grau, 

evidenciándose que en la mayoría de puntos de muestreo los niveles de presión sonora 

sobrepasan los 70 dB estando por encima del ECA para ruido en zona comercial. 

Figura 7 

Muestreo de ruido vs ECA para ruido - mapa 2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
El nivel de presión sonora equivalente con ponderación (LAeq), en el tiempo de 

monitoreo de 17:00 p. m. a 19:00 p. m., considerado la hora con máximo flujo vehicular 

fluctuaron en 45,1 dB mínimo en el punto N° 8 en Callao con Miguel Grau y de 95,2 dB 

máximo en el punto N° 2 en la intersección de Calle Zepita con Jr. Ayacucho, con un 

LAeqT de 73 dB en el punto N° 11 intersección Jr. Ilo - Av. 28 de Julio evidenciándose 

que en la mayoría de puntos de muestreo los niveles de presión sonora sobrepasan los 70 

dB estando por encima del ECA para ruido en zona comercial. 
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Figura 8 

Muestreo de ruido vs ECA para ruido - mapa 3 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

El nivel de presión sonora equivalente con ponderación (LAeq), en el tiempo de 

monitoreo de 12:00 p. m. a 14:00 p. m., considerado la hora con máximo flujo vehicular 

fluctuaron en 45,7 dB mínimo en el punto N° 3 Calle Zepita con Jr. Miguel Grau y de 

95,9 dB máximo en el punto N° 2 en la intersección de Calle Zepita con Jr. Ayacucho, 

LAeqT de 73 dB en el punto N° 11 intersección Jr. Ilo - Av. 28 de Julio evidenciándose 

que en la mayoría de puntos de muestreo los niveles de presión sonora sobrepasan los 70 

dB estando por encima del ECA para ruido en zona comercial. 
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Figura 9 

Muestreo de ruido vs ECA para ruido - mapa 4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
El nivel de presión sonora equivalente con ponderación (LAeq), en el tiempo de 

monitoreo de 17:00 p. m. a 19:00 p. m., considerado la hora con máximo flujo vehicular 

fluctuaron en 48,2 dB mínimo en el punto N° 4 en la Calle Zepita con Jr. Alfonso Ugarte 

y de 103 dB máximo en el punto N° 3 en la intersección de Calle Zepita con Jr. Miguel 

Grau, LAeqT de 72,9 dB en el punto N° 3 intersección calle Zepita - Miguel Grau, 

evidenciándose que en la mayoría de puntos de muestreo los niveles de presión sonora 

sobrepasan los 70 dB estando por encima del ECA para ruido en zona comercial. 
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4.3. PRUEBA T STUDENT PARA MUESTRAS RELACIONADAS 

 

 

Estadísticas de muestras emparejadas  

 
Media 

 
N 

Desv. 
Desviación 

Desv. Error 
promedio 

Par 1 Lmin1 56,0545 11 5,27340 1,58999 
Lmin3 53,0636 11 4,68557 1,41275 

Par 2 Lmax1 77,4818 11 13,80433 4,16216 
Lmax3 83,4909 11 10,55883 3,18361 

Par 3 LAeqT1 65,8818 11 6,20948 1,87223 
LAeqT3 125,7727 11 193,81665 58,43792 

Par 4 Lmin2 54,9182 11 4,21327 1,27035 
Lmin4 56,0545 11 5,27340 1,58999 

Par 5 Lmax2 78,4273 11 11,83369 3,56799 
Lmax4 77,4818 11 13,80433 4,16216 

Par 6 LAeqT2 66,5182 11 5,37193 1,61970 
LAeqT4 65,8818 11 6,20948 1,87223 

Par 7 Vehículos 1 90,8182 11 58,94204 17,77169 
Vehículos 3 98,7273 11 46,10660 13,90166 

Par 8 Vehículos 2 79,2727 11 38,89496 11,72727 
Vehículos 4 107,5455 11 48,46104 14,61155 

 

Correlaciones de muestras emp arejadas  
N Correlación Sig. 

Par 1 Lmin1 & Lmin3 11 0,777 0,005 
Par 2 Lmax1 & Lmax3 11 0,382 0,246 
Par 3 LAeqT1 & LAeqT3 11 -,510 0,109 
Par 4 Lmin2 & Lmin4 11 0,926 0,000 
Par 5 Lmax2 & Lmax4 11 0,993 0,000 
Par 6 LAeqT2 & LAeqT4 11 0,976 0,000 
Par 7 Vehículos 1 & Vehículos 3 11 0,934 0,000 
Par 8 Vehículos 2 & Vehículos 4 11 0,837 0,001 
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Prueba de muestras emparejadas 

 
Diferencias emparejadas 

 

t 
 

gl 
Sig. 

(bilateral) 
 

 

 

 

Media 

 

 

 

Desv. 
Desviación 

 

Desv. 
Error 

promedio 

95 % de intervalo de 
confianza de la 

diferencia 
Inferior Superior 

Par 1 Lmin1 - 
Lmin3 

2,99091 3,37148 1,01654 ,72591 5,25590 2,942 10 0,015 

Par 2 Lmax1 - 
Lmax3 

-6,00909 13,80684 4,16292 -15,28465 3,26647 -1,443 10 0,179 

Par 3 LAeqT1 - 
LAeqT3 

-59,89091 197,05286 59,41367 -192,27282 72,49101 -1,008 10 0,337 

Par 4 Lmin2 - 
Lmin4 

-1,13636 2,09536 0,63178 -2,54405 0,27132 -1,799 10 0,102 

Par 5 Lmax2 - 
Lmax4 

0,94545 2,48007 0,74777 -,72068 2,61159 1,264 10 0,235 

Par 6 LAeqT2 - 
LAeqT4 

0,63636 1,50750 0,45453 -,37639 1,64911 1,400 10 0,192 

Par 7 Vehículos 1– 
Vehículos 3 

-7,90909 22,87118 6,89592 -23,27416 7,45598 -1,147 10 0,278 

Par 8 Vehículos 2- 
Vehículos 4 

-28,27273 26,58981 8,01713 -46,13601 -10,40945 -3,527 10 0,005 

4.4. MAPA DE RUIDO AMBIENTAL VEHICULAR 

 

Los mapas generados a partir de los monitoreos representan los niveles de presión 

sonora determinados en el espacio físico temporal que son comparados en el horario 

diurno de 12:00: p. m. a 14:00 p. m., que representa el mapa 1 y 3; de 17:00 p. m. a 19:00 

p. m., que representa el mapa 2 y 4, los cuales son comparados para el análisis e 

interpretación considerando los intervalos del nivel sonoro. 
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Tabla 19 

Niveles de presión sonora 
 

Nota. ISO 1996-2: 1987 
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Figura 10 

Mapa 1 vs mapa 3 Lmax horario diurno 12:00 a 14:00 horas 
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Figura 11 

Mapa 2 vs mapa 4 Lmax horario diurno 17:00 a 19:00: horas 
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Figura 12 

Mapa 1 vs mapa 3, LAeqT horario diurno 12:00 a 14:00 horas 
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Figura 13 

Mapa 2 vs mapa 4, LAeqT horario diurno 17:00 a 19:00: horas 
 



53 
 

 
 
 

Figura 14 

Mapa 1 vs mapa 3, Lmin horario diurno 12:00 a 14:00 horas 
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Figura 15 

Mapa 2 vs mapa 4, Lmin horario diurno 17:00 a 19:00 horas 
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4.5. PERCEPCIÓN PSICOLÓGICA 

 

Figura 16 

Percepción del cercado 

Aplicación de la encuesta en base a la percepción de la Población del cercado 
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CAPÍTULO V 

ANÁLISIS Y DISCUSIÓN 

5.1. ANÁLISIS 

 

Figura 17 

Horario de máximo flujo vehicular según percepción de la población 
 

 
Interpretación 

 

Analizando los mapas de nivel de presión sonora determinados por el muestreo 

en el cercado de Ilo, se evidencia 6 zonas diferenciadas, originadas por el algoritmo 

Kriging; de las cuales, 1 no sobrepasa la ECA para zona comercial y 5 sí sobrepasan los 

límites máximos permisibles en horario diurno al obtener valores por encima de los 70 

dB. 
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Se aplicó la encuesta a una muestra de 33 personas elegidas a conveniencia del 

investigador, agrupando los puntos de muestreo que generaron las zonas en el espacio 

físico temporal y cuyos resultados son los siguientes: 

En el área de influencia de los puntos 1, 5 y 7, en donde el ruido ambiental 

vehicular alcanza los 70 dB, el 44 % percibe que el horario de máximo flujo vehicular es 

de 12:00 a 14:00 horas y de 17:00 a 19:00 horas. 

En el área de influencia de los puntos 3, 4, 8 y 11, en donde el ruido ambiental 

vehicular alcanza los 90 dB, el 91,7 % percibe que el horario de máximo flujo vehicular 

es de 12:00 a 14:00 horas y de 17:00 a 19:00 horas. 

En el área de influencia de los puntos 2 y 6, en donde el ruido ambiental vehicular 

alcanza los 65 dB, el 50 % percibe que el horario de máximo flujo vehicular es en horario 

de 06:00 a 08:00 horas y de 18:00 a 20:00 horas. 

En el área de influencia de los puntos 9 y 10, en donde el ruido ambiental vehicular 

alcanza los 80 dB, el 83,3 % percibe que el horario de máximo flujo vehicular es en 

horario de 12:00 a 14:00 horas y de 17:00 a 19:00 horas. 
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Figura 18 

Perturbación de ruido producido por el tránsito vehicular 
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Figura 19 

Nivel de perturbación desde la percepción de la población en la zona de 70 dB 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 19, se muestra el nivel de perturbación desde la percepción de la 

población en la zona de 70 dB, donde el 44,4 % se ubica en el nivel ligero de perturbación 

que provoca el ruido ambiental vehicular, seguido del 22,2 % en el nivel de perturbación 

nada y ligero, luego el 11,1 % en nivel bastante y el 0 % se localiza en nivel extremo de 

perturbación. Esto que significa que la mayor frecuencia se ubica en el nivel ligero de 

perturbación desde la percepción de la población. 
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Figura 20 

Nivel de perturbación desde la percepción de la población en la zona de 90 dB 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 20, se muestra el nivel de perturbación desde la percepción de la 

población en la zona de 90 dB, donde el 50 % se ubica en el nivel moderado y bastante 

de perturbación que provoca el ruido ambiental vehicular, seguido del 0 % en el nivel de 

perturbación nada, ligero y extremo. Lo cual significa que la mayor frecuencia se ubica 

en el nivel moderado y bastante de perturbación desde la percepción de la población. 
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Figura 21 

Nivel de perturbación desde la percepción de la población en la zona de 65 dB 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 21, se muestra el nivel de perturbación desde la percepción de la 

población en la zona de 65 dB, donde el 83,3 % se ubica en el nivel ligero de perturbación 

que provoca el ruido ambiental vehicular, seguido del 16,7 % en el nivel de perturbación 

moderado, luego el 0 % se localiza en nivel nada, bastante y extremo de perturbación. 

Esto significa que la mayor frecuencia se ubica en el nivel ligero de perturbación desde 

la percepción de la población. 
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Figura 22 

Nivel de perturbación desde la percepción de la población en la zona de 80 dB 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 22, se muestra el nivel de perturbación desde la percepción de la 

población en la zona de 80 dB, donde el 50 % se ubica en el nivel moderado de 

perturbación que provoca el ruido ambiental vehicular, seguido del 33,3 % en el nivel de 

perturbación bastante, luego el 16,7 % en nivel ligero y el 0 % se localiza en nivel nada 

y extremo de perturbación. Lo cual significa que la mayor frecuencia se ubica en el nivel 

moderado de perturbación desde la percepción de la población. 
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Figura 23 

Frecuencia de ruido ambiental vehicular en la generación de dolor de cabeza 
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Percepción - Dolor de cabeza 
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Figura 24 

Nivel de sensación de dolor de cabeza desde la percepción de la población en la 

zona de 70 dB 
 
 
 
 
 
 

40  33,3  
35   

30     Nada 

25 
22,2    ligero 

20     moderado 
15      

10     Bastante 

5   0,0 0,0 Extremo 

0      
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 24, se muestra el nivel de sensación de dolor de cabeza desde la 

percepción de la población en la zona de 70 dB, donde el 44,4 % se ubica en el nivel nada 

para sensación de dolor de cabeza ante el ruido ambiental vehicular, seguido del 33,3 % 

en el nivel de dolor de cabeza moderado, luego el 22,2 % en nivel ligero y el 0 % se 

localiza en nivel bastante y extremo de sensación de dolor. Esto significa que la mayor 

frecuencia se ubica en el nivel nada para sensación de dolor de cabeza desde la percepción 

de la población. 
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Figura 25 

Nivel de sensación de dolor de cabeza desde la percepción de la población en la 

zona de 90 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 25, se muestra el nivel de sensación de dolor de cabeza desde la 

percepción de la población en la zona de 90 dB, donde el 58,3 % se ubica en el nivel 

bastante para sensación de dolor de cabeza ante el ruido ambiental vehicular, seguido del 

41,7 % en el nivel de dolor de cabeza moderado, luego el 0 % se localiza en nivel nada, 

ligero y extremo de sensación de dolor. Esto significa que la mayor frecuencia se ubica 

en el nivel bastante para sensación de dolor de cabeza desde la percepción de la población. 
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Figura 26 

Nivel de sensación de dolor de cabeza desde la percepción de la población en la 

zona de 65 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 26, se muestra el nivel de sensación de dolor de cabeza desde la 

percepción de la población en la zona de 65 dB, donde el 66,7 % se ubica en el nivel 

ligero para sensación de dolor de cabeza ante el ruido ambiental vehicular, seguido del 

16,7 % en el nivel de dolor de cabeza moderado y nada, luego el 0 % se localiza en nivel 

bastante y extremo de sensación de dolor. Lo cual significa que la mayor frecuencia se 

ubica en el nivel ligero para sensación de dolor de cabeza desde la percepción de la 

población. 
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Figura 27 

Nivel de sensación de dolor de cabeza desde la percepción de la población en la 

zona de 80 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 27, se muestra el nivel de sensación de dolor de cabeza desde la 

percepción de la población en la zona de 80 dB, donde el 50 % se ubica en el nivel 

moderado para sensación de dolor de cabeza ante el ruido ambiental vehicular, seguido 

del 33,3 % en el nivel de dolor de cabeza ligero, luego el 16,7 % en nivel nada y el 0 % 

se localiza en nivel bastante y extremo de sensación de dolor. Esto significa que la mayor 

frecuencia se ubica en el nivel moderado para sensación de dolor de cabeza desde la 

percepción de la población. 
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Figura 28 

Frecuencia de ruido ambiental vehicular en relación a la producción de estrés y 

ansiedad 
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Figura 29 

Nivel de sensación de estrés y ansiedad desde la percepción de la población en la 

zona de 70 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 29, se muestra el nivel de estrés y ansiedad desde la percepción de la 

población en la zona de 70 dB, donde el 33,3 % se ubica en el nivel nada y ligero para 

estrés y ansiedad ante el ruido ambiental vehicular, seguido del 22,2 % en el nivel 

moderado de estrés y ansiedad, luego el 11,1 % en el nivel bastante y el 0 % se localiza 

en nivel extremo de sensación de estrés y ansiedad. Esto significa que la mayor frecuencia 

se ubica en el nivel nada y ligero para sensación de estrés y ansiedad desde la percepción 

de la población. 
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Figura 30 

Nivel de sensación de estrés y ansiedad desde la percepción de la población en la 

zona de 90 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 30, se muestra el nivel de estrés y ansiedad desde la percepción de la 

población en la zona de 90 dB, donde el 58,3 % se ubica en el nivel bastante para estrés 

y ansiedad ante el ruido ambiental vehicular, seguido del 41,7 % en el nivel moderado de 

estrés y ansiedad, luego el 0 % se localiza en nivel nada, ligero y extremo de sensación 

de estrés y ansiedad. Esto significa que la mayor frecuencia se ubica en el nivel bastante 

para sensación de estrés y ansiedad desde la percepción de la población. 
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Figura 31 

Nivel de sensación de estrés y ansiedad desde la percepción de la población en la 

zona de 65 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 31, se muestra el nivel de estrés y ansiedad desde la percepción de la 

población en la zona de 65 dB, donde el 83,3 % se ubica en el nivel ligero para estrés y 

ansiedad ante el ruido ambiental vehicular, seguido del 16,7 % en el nivel nada de estrés 

y ansiedad, luego el 0 % se localiza en nivel moderado, bastante y extremo de sensación 

de estrés y ansiedad. Esto significa que la mayor frecuencia se ubica en el nivel ligero 

para sensación de estrés y ansiedad desde la percepción de la población. 
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Figura 32 

Nivel de sensación de estrés y ansiedad desde la percepción de la población en la 

zona de 80 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 32, se muestra el nivel de estrés y ansiedad desde la percepción de la 

población en la zona de 80 dB, donde el 33,3 % se ubica en el nivel ligero y moderado 

para estrés y ansiedad ante el ruido ambiental vehicular, seguido del 16,7 % en el nivel 

de nada y bastante de estrés y ansiedad, luego el 0 % se localiza en nivel extremo de 

sensación de estrés y ansiedad. Lo cual significa que la mayor frecuencia se ubica en el 

nivel ligero y moderado para sensación de estrés y ansiedad desde la percepción de la 

población. 
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Figura 33 

Frecuencia de ruido ambiental vehicular en relación al rendimiento y concentración 
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Figura 34 

Nivel de rendimiento y concentración desde la percepción de la población en la 

zona de 70 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 34, se muestra el nivel de rendimiento y concentración desde la 

percepción de la población en la zona de 70 dB, donde el 44,4 % se ubica en el nivel 

moderado para rendimiento y concentración ante el ruido ambiental vehicular, seguido 

del 33,3 % en el nivel de nada y 22,2 % en el nivel ligero rendimiento y concentración, 

luego el 0 % se localiza en nivel bastante y extremo de rendimiento y concentración. Lo 

cual significa que la mayor frecuencia se ubica en el nivel moderado para rendimiento y 

concentración desde la percepción de la población. 
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Figura 35 

Nivel de sensación de rendimiento y concentración desde la percepción de la 

población en la zona de 90 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 35, se muestra el nivel de rendimiento y concentración desde la 

percepción de la población en la zona de 90 dB, donde el 75 % se ubica en el nivel bastante 

afectación en el rendimiento y concentración ante el ruido ambiental vehicular, seguido 

del 25 % en el nivel de moderado, luego el 0 % se localiza en nivel nada, ligero y extremo 

de afectación en el rendimiento y concentración. Esto significa que la mayor frecuencia 

se ubica en el nivel bastante de afectación en el rendimiento y concentración desde la 

percepción de la población. 
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Figura 36 

Nivel de sensación de rendimiento y concentración desde la percepción de la 

población en la zona de 65 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 36, se muestra el nivel de rendimiento y concentración desde la 

percepción de la población en la zona de 65 dB, donde el 66,7 % se ubica en el nivel 

ligero de afectación en el rendimiento y concentración ante el ruido ambiental vehicular, 

seguido del 16,7 % en el nivel de moderado, luego el 0 % se localiza en nivel nada, nada, 

bastante y extremo de afectación en el rendimiento y concentración. Lo cual significa que 

la mayor frecuencia se ubica en el nivel ligero de afectación en el rendimiento y 

concentración desde la percepción de la población. 
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Figura 37 

Nivel de sensación de rendimiento y concentración desde la percepción de la 

población en la zona de 80 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 37, se muestra el nivel de rendimiento y concentración desde la 

percepción de la población en la zona de 80 dB, donde el 50 % se ubica en el nivel 

moderado de afectación en el rendimiento y concentración ante el ruido ambiental 

vehicular, seguido del 33,3 % en el nivel de ligero, el 16,7 % no le afecta en el rendimiento 

y concentración, luego el 0 % se localiza en nivel bastante y extremo de afectación en el 

rendimiento y concentración. Esto significa que la mayor frecuencia se ubica en el nivel 

moderado de afectación en el rendimiento y concentración desde la percepción de la 

población. 
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Figura 38 

Frecuencia en función a la generación de irritabilidad 
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Figura 39 

Nivel de sensación de irritabilidad desde la percepción de la población en la zona 

de 70 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 39, se muestra el nivel de irritabilidad desde la percepción de la 

población en la zona de 70 dB, donde el 33,3 % se ubica en el nivel de nada y ligero para 

irritabilidad ante el ruido ambiental vehicular, seguido del 22,2 % en el nivel de ligero y 

11,1 % en el nivel de bastante de irritabilidad, luego el 0 % se localiza en nivel extremo 

de irritabilidad. Lo cual significa que la mayor frecuencia se ubica en el nivel moderado 

para irritabilidad desde la percepción de la población. 
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Figura 40 

Nivel de sensación de irritabilidad desde la percepción de la población en la zona 

de 90 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 40, se muestra el nivel de irritabilidad desde la percepción de la 

población en la zona de 90 dB, donde el 66,6 % se ubica en el nivel bastante irritado ante 

el ruido ambiental vehicular, seguido del 33,3 % en el nivel de moderado irritado, luego 

el 0 % se localiza en nivel nada, ligero y extremo de irritabilidad. Esto significa que la 

mayor frecuencia se ubica en el nivel bastante para irritabilidad desde la percepción de la 

población. 
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Figura 41 

Nivel de sensación de irritabilidad desde la percepción de la población en la zona 

de 65 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 41, se muestra el nivel de irritabilidad desde la percepción de la 

población en la zona de 65 dB, donde el 66,7 % se ubica en el nivel ligero irritado ante el 

ruido ambiental vehicular, seguido del 16,7 % en el nivel de nada y moderada 

irritabilidad, luego el 0 % se localiza en nivel bastante y extremo de irritabilidad. Esto 

significa que la mayor frecuencia se ubica en el nivel ligero para irritabilidad desde la 

percepción de la población. 
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Figura 42 

Nivel de sensación de irritabilidad desde la percepción de la población en la zona 

de 80 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 42, se muestra el nivel de irritabilidad desde la percepción de la 

población en la zona 80 dB, donde el 33,3 % se ubica en el nivel ligero y moderado para 

irritabilidad ante el ruido ambiental vehicular, seguido del 16,7 % en el nivel de bastante 

de irritabilidad, luego el 0 % se localiza en nivel extremo de irritabilidad. Esto significa 

que la mayor frecuencia se ubica en el nivel ligero y moderado para irritabilidad desde la 

percepción de la población. 

Analizando los mapas de nivel de presión sonora determinados por el muestreo 

en el cercado de Ilo, se evidencia 6 zonas diferenciadas, originadas por el algoritmo 

Kriging, de las cuales 1 no sobrepasa la ECA para zona comercial y 5 sí sobrepasan los 

límites máximos permisibles en horario diurno al obtener valores por encima de los 70 

dB. 
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Figura 43 

Frecuencia en relación a la interrupción del descanso y reposo 
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Figura 44 

Nivel de interrupción del descanso y reposo desde la percepción de la población 

en la zona de 70 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 44, se muestra el nivel de interrupción del descanso y reposo desde la 

percepción de la población en la zona de 70 dB, donde el 55,6 % se ubica en el nivel 

ligero en la sensación de interrupción para el descanso y reposo ante el ruido ambiental 

vehicular, seguido del 44,4 % en el nivel de nada, luego el 0 % se localiza en nivel de 

moderado, bastante y extremo de interrupción del descanso y reposo. Lo cual significa 

que la mayor frecuencia se ubica en el nivel ligero para interrupción del descanso y reposo 

desde la percepción de la población. 
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Figura 45 

Nivel de interrupción del descanso y reposo desde la percepción de la población 

en la zona de 90 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 45, se muestra el nivel de interrupción del descanso y reposo desde la 

percepción de la población en la zona de 90 dB, donde el 50 % se ubica en el nivel 

moderado y bastante en la sensación de interrupción para el descanso y reposo ante el 

ruido ambiental vehicular, luego el 0 % se localiza en nivel nada, ligero y extremo de 

interrupción del descanso y reposo. Esto significa que la mayor frecuencia se ubica en el 

nivel moderado y extremo para interrupción del descanso y reposo desde la percepción 

de la población. 
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Figura 46 

Nivel de interrupción del descanso y reposo desde la percepción de la población 

en la zona de 65 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 46, se muestra el nivel de interrupción del descanso y reposo desde la 

percepción de la población en la zona de 65 dB, donde el 66,7 % se ubica en el nivel nada 

par sensación de interrupción en el descanso y reposo ante el ruido ambiental vehicular, 

seguido del 33,3 % en el nivel de ligero, luego el 0 % se localiza en nivel de moderado, 

bastante y extremo de interrupción del descanso y reposo. Lo cual significa que la mayor 

frecuencia se ubica en el nivel nada para interrupción del descanso y reposo desde la 

percepción de la población. 
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Figura 47 

Nivel de interrupción del descanso y reposo desde la percepción de la población 

en la zona de 80 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 47, se muestra el nivel de interrupción del descanso y reposo desde la 

percepción de la población en la zona de 80 dB, donde el 50 % se ubica en el nivel ligero 

en la sensación de interrupción para el descanso y reposo ante el ruido ambiental 

vehicular, seguido del 33,3 % en el nivel de moderado para interrupción del descanso y 

reposo, el 16,7 % en el nivel de nada para interrupción del descanso y reposo, luego el 0 

% se localiza en nivel de bastante y extremo de interrupción del descanso y reposo. Esto 

significa que la mayor frecuencia se ubica en el nivel ligero para interrupción del descanso 

y reposo desde la percepción de la población. 

Percepción - Descanso y reposo 
50,0 

50 

45 

40 

35 

30 

25 

20 

15 

10 

5 

0 

33,3 

16,7 

0,0 0,0 

Nada ligero moderado Bastante Extremo 

Interrupción del descanso 

Fr
ec

u
n

ci
a 

%
 



88 
 

 
 
 

 
Figura 48 

Frecuencia en relación a la interrupción de la comunicación 
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Figura 49 

Nivel de interrupción de la comunicación desde la percepción de la población en 

la zona de 70 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 49, se muestra el nivel de interrupción de la comunicación desde la 

percepción de la población en la zona de 70 dB, donde el 44,4 % se ubica en el nivel nada 

y moderado en la sensación de interrupción en la comunicación ante el ruido ambiental 

vehicular, seguido del 11,1 % en el nivel de ligero, el 0 % se localiza en nivel bastante y 

extremo de interrupción de la comunicación. Lo cual significa que la mayor frecuencia 

se ubica en el nivel nada y moderado para interrupción de la comunicación desde la 

percepción de la población. 
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Figura 50 

Nivel de interrupción de la comunicación desde la percepción de la población en 

la zona de 90 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 50, se muestra el nivel de interrupción de la comunicación desde la 

percepción de la población en la zona de 90 dB, donde el 86,7 % se ubica en el nivel 

bastante en la sensación de interrupción en la comunicación ante el ruido ambiental 

vehicular, seguido del 0 % se localiza en nivel nada, ligero y extremo de interrupción de 

la comunicación. Lo cual significa que la mayor frecuencia se ubica en el nivel bastante 

para interrupción de la comunicación desde la percepción de la población. 
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Figura 51 

Nivel de interrupción de la comunicación desde la percepción de la población en 

la zona de 65dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 51, se muestra el nivel de interrupción de la comunicación desde la 

percepción de la población en la zona de 65 dB, donde el 33,3 % se ubica en el nivel nada, 

ligero y moderado en la sensación de interrupción en la comunicación ante el ruido 

ambiental vehicular, seguido del 0 % que se localiza en el nivel bastante y extremo de 

interrupción de la comunicación. Lo cual significa que la mayor frecuencia se ubica en el 

nivel nada, ligero y moderado para interrupción de la comunicación desde la percepción 

de la población. 

Percepción - Comunicación 

33,3 33,3 33,3 
35 

30 

25 

20 

15 

10 

5 

0 

0,0 0,0 

Nada ligero moderado Bastante Extremo 

 

Afectación a la comunicación 

Fr
ec

u
en

ci
a 

%
 



92 
 

 
 
 

 
Figura 52 

Nivel de interrupción de la comunicación desde la percepción de la población en 

la zona de 80 dB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Representación de los datos procesados del cuestionario 

 
Interpretación 

 

En la figura 52, se muestra el nivel de interrupción de la comunicación desde la 

percepción de la población en la zona de 80 dB, donde el 50 % se ubica en el nivel 

moderado en la sensación de interrupción en la comunicación ante el ruido ambiental 

vehicular, seguido del 33,3 % en el nivel de ligero, el 16,7 % en el nivel de nada y el 0 % 

se localiza en nivel bastante y extremo de interrupción de la comunicación. Esto significa 

que la mayor frecuencia se ubica en el nivel moderado para interrupción de la 

comunicación desde la percepción de la población. 

5.2. DISCUSIÓN 

 

Mamani (2019) concluye que, en los 10 puntos monitoreados cercanas a los 

centros educativos, los niveles de presión sonora superan los estándares de calidad 

ambiental con leqT de 68.55 dB en horario diurno y 58,99 en horario nocturno. Las 

fuentes móviles más frecuentes han sido identificadas como vehículos station wagon en 
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un 40,11 % en el día y en horario noche en un 44,15 %. Para el procesamiento de los 

mapas de ruido, se menciona que se utilizó el método de la grilla y kriging para la 

elaboración del mapa de ruido en el distrito de Ilo considerando los horarios diurno y 

nocturno, evidenciando que en las zonas evaluadas superan los estándares de calidad 

ambiental para ruido (D.S. 085-2003-PCM), en horario diurno y nocturno. En la 

elaboración del mapa de ruido, el investigador no subdivide el espacio físico en 

cuadrantes para un posterior análisis de los muestreos de ruido en el sector ubicado de 

acuerdo a la grilla. 

Tabla 20 

Puntajes obtenidos de fuentes originarias de ruido - horario diurno 
 

 
HORARIO DIURNO 

Ruido 

Motor 

Fricción 

suelo 

Ruido 

aerodinámico 

Claxon LAeq (dBA) 

14 10 13 6 58,35 

18 16 13 13 62,24 

18 17 17 15 62,11 

18 14 12 17 64,83 

18 17 13 18 63,75 

18 16 18 18 62,49 

16 12 13 11 68,55 

18 13 12 16 66,29 

17 12 13 12 54,74 

17 17 11 15 59,05 
 
 

Nota: Información año 2019, Determinación de niveles de ruido urbano en zonas aledañas a instituciones 

educativas en el distrito de Ilo. (https://repositorio.unam.edu.pe/handle/UNAM/96) 

https://repositorio.unam.edu.pe/handle/UNAM/96
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Figura 53 

Ruido ambiental diurno 
 

Nota: Información año 2019, Determinación de niveles de ruido urbano en zonas aledañas a instituciones 

educativas en el distrito de Ilo. (https://repositorio.unam.edu.pe/handle/UNAM/96) 

 
Tabla 21 

Puntajes obtenidos de fuentes originarias de ruido - horario diurno 
 

Nota: Información año 2019, Determinación de niveles de ruido urbano en zonas aledañas a instituciones 
educativas en el distrito de Ilo. (https://repositorio.unam.edu.pe/handle/UNAM/96) 

https://repositorio.unam.edu.pe/handle/UNAM/96
https://repositorio.unam.edu.pe/handle/UNAM/96
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Figura 54 

Ruido ambiental nocturno 
 

Nota: Niveles de ruido urbano en zonas cercanas a las instituciones educativas en el distrito de Ilo 

 
Licla (2016), en su investigación Evaluación y percepción social del ruido 

ambiental creado por tráfico de vehiculos en la zona comercial del distrito de Lurín, hace 

mención que, en 21 estaciones de un total de 22, el nivel de presión sonora supera los 70 

dB sobrepasando los estándares de calidad ambiental para ruido en zona comercial y se 

registra en toda la panamericana sur, evidenciándose en los mapas valores por encima de 

los 75 dB a nivel de la Panamericana Sur y proximidad a la Av. San Pedro. 

En la encuesta de percepción de la evaluación, se determinó que la principal fuente 

es el parque automotor y que su percepción a nivel de la población ocasiona problemas 

como dolor de cabeza, disminución del rendimiento, mostrando dificultad para la 

concentración, el 72 % de la población menciona que hay desinterés por parte de la 

municipalidad de Lurín. 
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Tabla 21 

Resultados de monitoreo de ruido ambiental 
 

 

Nota: Investigación El ruido vehicular y su percepción en la zona comercial, distrito de Lurín 
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Figura 55 

Mapa sonoro horario 08:00 -10:00 a. m. 
 

Nota: Investigación El ruido vehicular y su percepción en la zona comercial, distrito de Lurín 
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Figura 56 

Mapa sonoro horario de 12:02:00 p. m. 
 

Nota: Investigación El ruido vehicular y su percepción en la zona comercial, distrito de Lurín 
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Figura 57 

Mapa sonoro ambiental horario de 04:00 a 06:00 p. m. 

 

Nota. Investigación El ruido vehicular y su percepción en la zona comercial, distrito de Lurín 
 

 
Castillo et al. (2021), en su investigación Ruido producido por el tráfico vehicular 

y percepción de la población del cercado de Huancavelica - 2019, concluyen que el ruido 

ambiental vehicular supera los estándares de calidad ambiental para zona residencial y 

especial, influenciando en la percepción e interfiriendo en ciertas actividades. Los niveles 

de presión superados son los 50 dB y 60 dB. 

Los horarios con intensidad más alta registrada por las estaciones fueron de día 

con 72,30 dB a horas de 7:30 - 7:45 y de 72,06 dB en horas de 12:30 y 12:45 en el cercado 

de Huancavelica. 
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Tabla 22 

Nivel de ruido generado por el tránsito vehicular 

Nota: Investigación Ruido proveniente del tránsito vehicular y la forma de percibir de la población del centro 

Huancavelica -2019 
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Figura 58 

Mapa de ruido en el centro de la ciudad de Huancavelica, en hora punta 
 

Nota: Información de Ruido proveniente del tránsito vehicular y la forma de percibir de la población del centro 

Huancavelica - 2019 
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Figura 59 

Mapa de ruido -cercado de la ciudad de Huancavelica, en hora punta 
 

Nota: Información de Ruido proveniente del tránsito vehicular y la forma de percibir de la población del centro 

Huancavelica -2019 
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CONCLUSIONES 

 

1. El nivel de presión sonora generado por el parque automotor en horario de máximo 

flujo vehicular de 12:00 p. m. a 14:00 p. m. sobrepasa los 70dB, en el mapa 1 

Prolongación Ferrocarril con Callao y de 104.2 dB máximo en el punto N° 3 en la 

intersección de Zepita con Miguel Grau, y con un LAeqT de 72.1 dB en el punto N° 

3 intersección calle Zepita con Miguel Grau. En el mapa 3 es de 95.9 dB máximo en 

el punto N° 2 en la intersección de Calle Zepita con Jr. Ayacucho, LAeqT de 73 dB 

en el punto N° 11 intersección Jr. Ilo - Av28 de Julio. En el mapa 2, en horario de 

máximo flujo vehicular de 17:00 p. m. a 19:00 p. m. el punto N° 8 es de 95.2 dB 

máximo en el punto N° 2 en la intersección de Calle Zepita con Jr. Ayacucho, con 

un LAeqT de 73 dB en el punto N° 11 intersección Jr. Ilo - Av28 de Julio. Mapa 4 

es de 103 dB máximo en el punto N° 3 en la intersección de Calle Zepita con Jr. 

Miguel Grau, LAeqT de 72.9 dB en el punto N° 3 intersección calle Zepita - Miguel 

Grau. 

 
2. Se determinó que las áreas con mayor contaminación acústica vehicular, utilizando 

el método de kriging en donde la agrupación del punto 1,5 y 7 obtuvo como resultado 

70dB, la agrupación de puntos 3, 4, 8, 11, llegó a 90 dB, en la agrupación de puntos 

2 y 6 tuvo un resultado de 65 dB, la agrupación del punto 9 y 10 se llegó a 80 dB 

determinando diferentes niveles de presión sonora. 

 
3. Se determinó que, en la zona de 90 dB, el 50 % es perturbado moderadamente y el 

50 % bastante. Luego, el 58,3 % presenta dolor de cabeza bastante. Además, el 58,3 

% presenta estrés y ansiedad. También el 75 % presenta pérdida de concentración y 

rendimiento bastante. Asimismo, el 66,6 % presenta irritabilidad bastante. A la vez, 

el 50 % siente interrupción en el descanso y reposo; por consiguiente, el 66,7 % es 

afectado mediante la interrupción en su comunicación: conforme a estos resultados 

influye la contaminación acústica vehicular según la percepción en la población. 
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RECOMENDACIONES 

 

1. Educar, inspeccionar y reorganizar el flujo vehicular ocasionado por el parque 

automotor en horario diurno de 12:00 a 14:00 y de 17:00 a 19:00 horas, para el 

cumplimiento del Decreto Supremo N°085-2003-PCM, 

 
2. Elaborar mapas de ruido ambiental vehicular en horarios de máximo flujo en 

diferentes periodos de tiempo con la finalidad de poder demostrar las zonas de mayor 

nivel de presión sonora en el espacio físico temporal en el cercado de Ilo. 

 
3. Con la información generada con el cuestionario y con los resultados obtenidos sobre 

la percepción de la población del cercado, que esté a la disposición de las autoridades 

como información base donde se haga mención de la afectación a la percepción del 

poblador del cercado de Ilo. 
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ANEXOS 

 

Anexo 1 

Matriz de consistencia - “Evaluación de ruido ambiental vehicular en el espacio físico temporal y su percepción en la población del 
cercado de Ilo en el año 2022 

 
PROBLEMA OBJETIVOS HIPÓTESIS VARIABLES Y 

SUBVARIABLES 

METODOLOGÍA A 

UTILIZAR 

¿Cuál es el nivel acústico 
vehicular en el cercado de 
la provincia de Ilo y cómo 
influye en la percepción de 
las personas en el espacio 
físico temporal en el año 
2022? 

Evaluar el cumplimiento de 
los niveles de presión 
sonora generados por el 
parque automotor en el 
cercado de Ilo en el año 
2022 de acuerdo al Decreto 
Supremo N°085-2003- 
PCM, Reglamento de 
estándares nacionales de 
calidad ambiental para 
ruido. 

El nivel acústico 
vehicular sobrepasa los 
estándares de calidad 
ambiental influyendo 
negativamente en la 
percepción de la 
población en las 
distintas zonas del 
espacio físico temporal 
en el cercado de la 
provincia de Ilo en el 
año 2022. 

Variable 

independiente 

El ruido ambiental 
vehicular 

Variable dependiente 

Percepción de la 
población del cercado 
de Ilo. 

Medición de ruido. 
Ficha de registros 
Procesamiento en Sistema 
de Información Geográfica 
Encuesta (Cuestionario) 
Medición 

P1 ¿Los niveles acústicos 
vehicular, según el mapa de 
ruido superan los estándares 
de calidad ambiental en 
diferentes   zonas   del 

O1 Determinar las áreas con 
mayor contaminación 
acústica vehicular, según 
mapa de ruido en el cercado 
de la Provincia de Ilo en el 
año 2022. 

H1. Las áreas que 
presentan mayor 
intensidad acústica 
vehicular es el Sector de 
la Plaza Mariscal Nieto, 
ubicado entre la avenida 

Dimensiones 

 Diagnostico 
 Cumplimiento 
de la ECA para 
ruido. 

Indicadores: 

Tipo y nivel de la 

investigación 

Básica, no experimental, 
explicativa, transversal y 
causal 
Población 
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Cercado de Ilo en el año 
2022? 
P2 ¿Cómo Influye la 
contaminación acústica 
vehicular en la percepción 
de las personas en el espacio 
físico temporal del cercado 
de la provincia de Ilo en el 
año 2022? 

O2 Determinar de qué 
manera influye la 
contaminación acústica 
vehicular en la percepción 
de la población en el 
espacio físico temporal del 
cercado de la provincia de 
Ilo en el año 2022. 

Abtao, Zepita y Calle 
Ilo. 
H2. La contaminación 
acústica vehicular 
influye 
significativamente en la 
percepción  de la 
población del cercado 
de la provincia de Ilo en 
el año 2022 

 Nivel de ruido 
medido en 
decibeles (db) 
 Mapeo de 
Ruido medido en el 
cercado 
 Número de 
personas afectadas 
 Nivel de 
presión  acústica 
sobrepasando las 
ECAS 

La población total son las 
intersecciones, entre las 
calles del sector del cercado 
de la provincia de Ilo. 
Muestra 

Se tomará una muestra de 
las intersecciones de las 
principales calles del sector 
del cercado de Ilo en un 30 
%. 
Unidad  de información: 

Personas 
Fuente: Autoría propia 
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Anexo 2 

Certificado de calibración INACAL 2022 
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Anexo 3 

Registro de monitoreo de ruido ambiental vehicular en horario diurno de 12:00 

a 14:00 del 24/10/2022 al 26/10/2022. 
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Anexo 4 

Registro de monitoreo de ruido ambiental vehicular en horario diurno de 17:00 

a 19:00 del 31/10/2022 al 03/11/2022. 
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Anexo 5 

Registro de monitoreo de ruido ambiental vehicular en horario diurno de 12:00 

a 14:00 del 03/11/2022 al 05/11/2022. 
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Anexo 6 

Registro de monitoreo de ruido ambiental vehicular en horario diurno de 17:00 

a 19:00 del 10/11/2022 al 12/11/2022. 
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Anexo 7 

Flujo vehicular en horario diurno de 17:00 a 19:00 del 31/10/2022 al 03/10/2022. 
 

 

 
HORA ( 15 minutos x punto) 

 
 

Punto de 

Muestreo 

 

 

 

 

 

 

CAMIONETAS  

  

 

 

 

 
TOTAL 

 

  
 

 
MOTO 

 
AUTO 

STATION 

WAGON 

 
PICK UP 

 
PANEL 

RURAL 

(Combi) 

 
MICRO 

 
BUS 

 
CAMIÓN 

12:38:44 1 4 28 28 7 0 2 10 0 1 80 

12:58:56 2 6 9 10 8 0 2 12 0 1 48 

13:20:07 3 3 34 30 8 2 0 16 0 0 93 

13:41:53 4 5 14 18 5 0 1 15 0 0 58 

13:03:57 5 2 14 24 10 1 2 0 0 3 56 

13:24:10 6 3 25 32 12 2 4 20 0 0 98 

13:04:24 7 7 25 25 4 0 0 20 0 1 82 

14:04:54 8 5 17 21 9 1 1 7 0 1 62 

12:42:50 9 7 21 22 15 10 2 0 2 1 80 

13:02:08 10 3 32 15 10 1 1 18 0 0 80 

13:21:20 11 15 80 70 31 10 19 31 0 6 262 

TOTAL 66 60 299 295 119 27 34 149 2 14  
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Anexo 8 

Flujo vehicular en horario diurno de 17:00 a 19:00 del 31/10/2022 al 03/10/2022. 
 

 
 

HORA ( 15 minutos x punto) 

 
Punto de 

Muestreo 

 

 

 

 

 

 

CAMIONETAS 
 

 

 

 

 

 

 
 

  
 

  

MOTO AUTO 
STATION 

WAGON 
PICK UP PANEL 

RURAL 

(Combi) 
MICRO BUS CAMIÓN TOTAL 

17:35:06 1 6 26 24 5 2 0 8 0 1 72 

17:40:56 2 5 20 12 6 0 2 8 0 1 54 

18:00:00 3 4 32 30 8 0 2 10 0 0 86 

18:20:53 4 5 20 16 4 0 2 10 0 0 57 

17:03:57 5 2 10 8 5 1 2 0 1 2 31 

17:30:10 6 4 27 30 12 4 4 20 0 0 101 

17:50:24 7 7 25 25 4 0 0 20 0 1 82 

18:18:54 8 7 20 18 15 4 4 15 0 2 85 

17:15:10 9 2 10 10 7 10 2 0 2 3 46 

17:50:12 10 3 28 20 10 2 1 15 0 0 79 

18:10:58 11 10 60 50 20 5 10 21 0 3 179 

TOTAL 66 55 278 243 96 28 29 127 3 13  
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Anexo 9 

Flujo vehicular en horario diurno de 12:00 a 14:00 del 03/11/2022 al 05/11/2022. 
 

 
 

HORA 

 
Punto de 

Muestreo 

 

 

  

 

CAMIONETAS 
 

  

 

 

 
 

TOTAL 

 

  
 

MOTO AUTO 
STATION 

WAGON 
PICK UP PANEL 

RURAL 

(Combi) 
MICRO BUS CAMIÓN 

12:46:45 1 3 26 20 13 1 3 18 0 1 85 

13:07:18 2 5 20 30 10 0 1 20 0 1 87 

13:27:58 3 4 28 13 15 1 5 20 0 1 85 

13:47:26 4 2 20 18 8 1 0 13 0 1 63 

12:35:16 5 3 15 25 10 2 5 0 0 5 65 

12:35:36 6 6 24 30 17 1 3 18 0 2 101 

12:56:03 7 4 25 24 7 1 2 20 0 1 84 

13:15:56 8 11 35 31 24 0 4 10 0 1 116 

12:30:06 9 6 18 20 12 9 4 0 4 2 75 

12:55:36 10 5 35 17 12 2 4 20 0 0 95 

13:39:16 11 12 70 65 25 8 20 25 0 5 230 

TOTAL 66 61 316 293 153 26 51 164 4 20  



127 
 

 
 
 

Anexo 10 

Flujo vehicular en horario diurno de 17:00 a 19:00 del 10/11/2022 al 12/11/2022. 
 

 
 

HORA 

 
Punto de 

Muestreo 

 

 

  

 

CAMIONETAS 
 

  

 

 

 
 

TOTAL 

 

  

MOTO AUTO 
STATION 

WAGON 
PICK UP PANEL 

RURAL 

(Combi) 
MICRO BUS CAMIÓN 

17:35:20 1 5 22 30 6 1 2 21 0 0 87 

17:56:07 2 5 22 20 10 0 1 21 0 0 79 

18:39:08 3 6 28 30 13 0 2 18 0 2 99 

18:39:36 4 12 30 45 18 1 2 17 0 2 127 

17:31:05 5 1 15 15 15 0 1 0 0 7 54 

17:51:54 6 5 36 32 15 0 5 15 0 0 108 

18:12:39 7 6 30 30 25 2 3 20 0 2 118 

18:34:04 8 13 26 35 22 0 5 8 0 3 112 

17:30:37 9 8 34 40 12 2 5 0 5 1 107 

17:50:28 10 2 12 20 2 0 4 17 0 0 57 

18:11:04 11 20 75 87 40 0 7 21 0 5 235 

TOTAL 66 83 330 384 178 6 37 158 5 22  
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Anexo 11 

Validación de instrumentos por juicios de expertos 
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Anexo 12 

Encuesta de percepción 
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Anexo 13 

Panel fotográfico 
 

Puntos de 

monitoreo 

Coordenada 

X 

Coordenada 

Y 
Evidencia fotográfica 

El punto de 

muestreo 

N°1 se 

ubica entre 

las calles 

Zepita y 

Mirave 

 
 
 
 
 

 
251069 

 
 
 
 
 

 
8047508 

 

El punto de 

muestreo 

N°2 se 

ubica entre 

la calle 
Zepita – Jr. 

Ayacucho 

 
 
 
 
 

 
251250 

 
 
 
 
 

 
8047591 

 

El punto de 

muestreo 

N°3 se 

ubica entre 

la calle 
Zepita - 

Miguel Grau 

 
 
 
 
 

 
251424 

 
 
 
 
 

 
8047671 
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El punto de 

muestreo 

N°4 se 

ubica entre 

la calle 
Zepita - 

Miguel Grau 

Zepita - 

Alfonso 

Ugarte 

 
 
 
 
 
 
 

251586 

 
 
 
 
 
 
 

8047759 

 

El punto de 

muestreo 

N°5 se 

ubica entre 

la calle 
prolongación 

ferrocarril - 

callao 

 
 
 
 
 

 
251007 

 
 
 
 
 

 
8047322 

 

El punto de 

muestreo 

N°6 se 

ubica entre 

la calle 
Callao - 

Mirave 

 
 
 
 
 

 
251123 

 
 
 
 
 

 
8047380 
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El punto de 

muestreo 

N°7 se 

ubica entre 

la calle 
Callao   - 

Mirave 

Callao  -Jr. 

Ayacucho 

 
 
 
 
 

 
251298 

 
 
 
 
 

 
8047461 

 

El punto de 

muestreo 

N°8 se 

ubica entre 

la calle 
Callao - 

Miguel Grau 

 
 
 
 
 

 
251484 

 
 
 
 
 

 
8047561 

 

 
El punto de 

muestreo 

N°9 se 

ubica entre 

la calle 
Prolongación 

ferrocarril - 

Jr Ilo 

 
 
 
 
 
 
 

251068 

 
 
 
 
 
 
 

8047164 
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El punto de 

muestreo 

N°10  se 

ubica entre 

la calle 
Mirave - Jr 

Ilo 

 
 
 
 
 
 
 

251192 

 
 
 
 
 
 
 

8047230 

 
El punto de 

muestreo 

N°11  se 

ubica entre 

el Jr. Ilo - 

Av28 de 

Julio 

 
 
 
 
 
 
 

251313 

 
 
 
 
 
 
 

8047262 
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Anexo 14 

Matriz de datos del cuestionario 
X y Estación Sexo Edad Nivel de instrucción Total P4 P5 P6 P7 P8 P9 P10 P11 

251069 8047508 PUNTO 1 F 25-34 Secundaria 5 4 2 2 2 2 2 2 1 

251069 8047508 PUNTO 1 M 35-44 Secundaria 5 3 2 3 2 3 3 2 3 

251069 8047508 PUNTO 1 M 35-45 Secundaria 5 3 2 2 2 2 2 2 2 

251250 8047591 PUNTO 2 F 35-44 Universitario 5 3 2 2 2 1 2 1 1 

251250 8047591 PUNTO 2 M 35-44 Tecnico 5 1 3 1 1 2 1 2 2 

251250 8047591 PUNTO 2 M 25-34 Tecnico 5 2 2 2 2 2 2 1 3 

251424 8047671 PUNTO 3 M 35-44 Universitario 5 2 4 4 4 3 4 4 4 

251424 8047671 PUNTO 3 M 45-54 Secundaria 5 3 3 3 4 3 3 4 3 

251424 8047671 PUNTO 3 F 45-54 Secundaria 5 2 4 4 4 3 4 4 4 

251586 8047759 PUNTO 4 M 35-44 Tecnico 5 2 3 3 3 4 3 3 3 

251586 8047759 PUNTO 4 M 35-44 Secundaria 5 2 3 3 3 4 3 3 3 

251586 8047759 PUNTO 4 M 45-54 Secundaria 5 2 3 3 3 4 3 3 3 

251007 8047322 PUNTO 5 M 45-54 Secundaria 5 2 2 1 1 1 1 1 1 

251007 8047322 PUNTO 5 F 45-54 Secundaria 5 2 1 1 1 1 1 1 1 

251007 8047322 PUNTO 5 M 35-44 Secundaria 5 1 1 1 1 1 1 1 1 

251123 8047380 PUNTO 6 F 25-34 Secundaria 5 4 2 2 2 2 2 1 1 

251123 8047380 PUNTO 6 M 35-44 Secundaria 5 3 2 3 2 3 3 1 3 

251123 8047380 PUNTO 6 M 35-45 Secundaria 5 3 2 2 2 2 2 2 2 

251298 8047461 PUNTO 7 M 35-44 Universitario 5 2 3 3 3 3 3 2 3 

251298 8047461 PUNTO 7 M 45-54 Secundaria 5 3 3 3 4 3 4 2 3 

251298 8047461 PUNTO 7 F 45-54 Secundaria 5 2 4 1 3 3 3 1 3 

251484 8047561 PUNTO 8 M 35-44 Tecnico 5 2 4 4 4 4 4 3 4 

251484 8047561 PUNTO 8 M 35-44 Secundaria 5 2 4 3 4 4 4 3 4 

251484 8047561 PUNTO 8 M 45-54 Secundaria 5 2 3 4 3 4 4 3 4 

251068 8047164 PUNTO 9 M 45-54 Secundaria 5 2 4 1 2 2 1 1 1 

251068 8047164 PUNTO 9 F 45-54 Secundaria 5 2 3 2 2 1 2 2 2 

251068 8047164 PUNTO 9 M 35-44 Secundaria 5 1 3 3 1 3 3 2 3 

251192 8047230 PUNTO 10 F 35-44 Universitario 5 2 2 2 3 2 2 3 2 

251192 8047230 PUNTO 10 F 45-54 Secundaria 5 2 4 3 3 3 3 3 3 

251192 8047230 PUNTO 10 M 35-44 Tecnico 5 2 3 3 4 3 4 2 3 

251313 8047262 PUNTO 11 M 35-44 Tecnico 5 2 3 4 3 4 4 4 4 

251313 8047262 PUNTO 11 M 45-54 Secundaria 5 2 4 4 4 4 4 4 4 

251313 8047262 PUNTO 11 F 25-34 Universitario 5 2 4 4 4 4 4 4 4 

 


	Portada
	Página de Jurado
	Dedicatoria
	Agradecimiento
	Índice General
	Índice de Tablas
	Índice de Figuras
	Resumen
	Abstract
	Introducción
	Capítulo I: Planteamiento del Problema
	Capítulo II: Marco Teórico
	Capítulo III: Metodología de la Investigación
	Capítulo IV: Resultados de la Investigación
	Discusión
	Conclusiones
	Recomendaciones
	Referencias Bibliográficas
	Anexos



