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RESUMEN 

 

Ante la contaminación acústica frecuente por las fuentes emisoras generadas por 

los conductores y transeúntes, las metas y trabajos realizados por la ONU para el 

cumplimiento de la Agenda 2030, la investigación buscó determinar de qué manera 

influye la contaminación acústica en la movilidad urbana peatonal en los 

transeúntes de la Plaza Francia, alineándose a las metas de la ODS-11.3 y 11.7. 

 

Para la investigación se aplicó un enfoque mixto en la cual la muestra fue de 

299 personas, quienes fueron encuestados por medio de un cuestionario 

electrónico, también se utilizaron fichas de observación, fichas de campo, 

entrevistas no estructuradas a especialistas multidisciplinarios y hojas de campo 

con los datos de las mediciones del nivel de presión sonora, para la confiabilidad 

se utilizó el test-retest a 12 participantes a través del Alfa de Cronbach con un 

resultado de 0.89. 

 

La información de los resultados de la encuesta se codificó en el software 

MAXQDA, así mismo, se codificó los antecedentes, entrevistas, fichas de campo, 

fichas de observación en el software ATLAS.ti9, teniendo como resultado más 

relevante que el paisaje sonoro presenta diferentes fuentes emisoras, desde la 

percepción del peatón puede generar malestar dependiendo el nivel de tolerancia 

al malestar del ruido. 

 

  

 

Palabras claves: Accesibilidad universal, Contaminación acústica, Movilidad urbana 

peatonal, Paisaje sonoro, Cercado de Lima. 
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ABSTRACT 

 

Given the frequent noise pollution caused by emission sources generated by drivers 

and pedestrians, the goals and work carried out by the UN for the fulfillment of the 

2030 Agenda, the research sought to determine how noise pollution influences 

urban pedestrian mobility among pedestrians in Plaza Francia, aligned with the 

goals of SDG-11.3 and 11.7.  

  

For the research a mixed approach was applied in which the sample was of 299 

people, who were surveyed by means of an electronic questionnaire, observation 

sheets, field sheets, unstructured interviews to multidisciplinary specialists and field 

sheets with the data of the sound pressure level measurements were also used, for 

reliability the test-retest to 12 participants was used through Cronbach's Alpha with 

a result of 0.89.  

  

The information of the survey results was codified in the MAXQDA software, as well 

as the background, interviews, field sheets, observation sheets in the ATLAS.ti9 

software, having as the most relevant result that the soundscape presents different 

emitting sources, from the pedestrian's perception it can generate discomfort 

depending on the level of tolerance to noise discomfort.  

 

 

 

Keywords: Universal accessibility, Noise pollution, Urban pedestrian mobility, 

Soundscape, Cercado de Lima. 
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I. INTRODUCCIÓN 

La investigación se desarrolla dentro de la línea de investigación de urbanismo 

sostenible puesto que se busca aportar a la definición epistemológica de la escuela 

de arquitectura, en una proyección académica, dirigida hacia las problemáticas 

territoriales y urbanas para el estudio y el actuar en forma rigurosa y con respeto 

por las dimensiones de la sostenibilidad (Cultura, economía, social y ambiental) en 

la ciudad y su territorio. Por otro lado, esta investigación está enfocada dentro de 

los objetivos (ODS) planteados por la ONU, en el objetivo número once: Lograr que 

las ciudades sean más inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles. 

Desde hace más de una década se detectó a nivel europeo que existe un 

efecto en millones de personas por el ruido, este siendo causante de diferentes 

enfermedades, estrés e incluso la muerte. Es relevante mencionar que una de las 

principales fuentes de ruido es el congestionamiento vehicular, sin embargo, se 

planteó una solución en cuanto al uso de diferentes tipos de automóviles, por 

ejemplo, los autos híbridos o eléctricos. No obstante, esto generó una nueva 

problemática para las personas que presentan discapacidad visual, ya que al no 

emitir ningún sonido este tipo de autos sería un arma letal en sus vidas. 

En el 2017, el Informe Mundial sobre Discapacidad realizado por la 

Organización Mundial de la Salud (OMS), nos indica que el 60% de la población 

peruana presenta algún tipo de discapacidad dentro de este porcentaje existen 1.4 

millones de peruanos con discapacidad visual: ceguera completa, parcial o con 

visión en un solo ojo, dichas personas no cuentan con una infraestructura accesible 

para su desplazamiento.  

En el 2020 la encuesta de discapacidad, autonomía personal y situaciones 

de dependencia (EDAD), en España nos indica que hay 4,38 millones de personas 

que presentan alguna discapacidad, de ellas el 55,7% encuentran barreras para 

desenvolverse con normalidad en su movilidad por la ciudad. Es relevante 

mencionar que a pesar de que España cuente con la Agenda Urbana Española 

(AUE), aún están en proceso de ejecutar su Plan de Acción para implementar la 

Agenda 2030, sin embargo, las personas con discapacidades vienen exigiendo la 

eliminación de barreras arquitectónicas desde hace más de 40 años. 
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La población del Perú no ha sido ajena a los efectos del ruido, es por ello por 

lo que en el 2003 se creó el Reglamento de Estándares Nacionales de Calidad 

Ambiental para Ruido, sin embargo, para el año 2016 a nivel Lima Metropolitana 

solo siete distritos aplicaban alguna sanción por el nivel excesivo de presión sonora, 

es relevante mencionar que muchos municipios no contaban con los instrumentos 

necesarios para poder medir el sonido. Recientemente en el año 2021 es publicado 

por el Ministerio del Ambiente los Lineamientos para el Plan de Acción de Ruido 

que servirá para orientar a los municipios provinciales. 

A pesar de que en Perú se cuenta con la Ley General de la Persona con 

Discapacidad (N° 29973) que establece que las personas tienen derecho a un 

adecuado entorno físico, medios de transporte, etc (Consejo Nacional para la 

Integración de la Persona con Discapacidad, 2017). Las entidades 

correspondientes aún no ejecutan un tratamiento accesible para todos los 

ciudadanos, por lo que el Perú sigue teniendo obstáculos arquitectónicos en su 

desplazamiento. 

En el distrito de Cercado de Lima, para ser más exactas en la Plaza Francia 

la cual forma parte del plan maestro del Centro Histórico de Lima, una de sus 

características principales son la prioridad en el desplazamiento peatonal, a su vez 

también se encuentra expuesta a diferentes niveles de presión sonora por el 

entorno inmediato. Lo cual es relevante en como esto puede afectar en la calidad 

de vida durante su desplazamiento debido a factores sonoros en su alrededor. 

El pensamiento analítico nos permitirá adoptar una postura controversial en 

búsqueda de la veracidad. Así mismo, aplicaremos el “Método Orden de 

Pensamiento” de (Campiran, 1999), (Ver Figura 28); en donde respondemos a siete 

preguntas, de tal manera que estructuramos el contenido de nuestra investigación 

analizando de manera concreta nuestra realidad problemática. 

Teniendo en cuenta la realidad problemática sobre la contaminación acústica 

en la movilidad urbana peatonal es importante plantearse la pregunta ¿De qué 

manera la contaminación acústica influye en la movilidad urbana peatonal en los 

transeúntes de la Plaza Francia en el Cercado de Lima, Lima, 2022? Con respecto 

a los específicos en la investigación: ¿De qué manera el perfil urbano influye en el 
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paisaje de los transeúntes de la Plaza Francia?; ¿De qué manera el espectro 

sonoro influye en la intensidad peatonal de los transeúntes de la Plaza Francia?; 

¿De qué manera las fuentes emisoras influyen en el uso del espacio de los 

transeúntes de la Plaza Francia? 

Este proyecto de investigación tiene la finalidad de brindar un análisis de lo 

que sucede en los alrededores de la Plaza Francia en la zona 1 del distrito Cercado 

de Lima, dentro de esta zona de estudio (Ver Figura 27) mencionada, consideramos 

importante investigar los hechos relacionados a la contaminación acústica y la 

movilidad urbana peatonal, estableciendo diferentes factores de estudio como la 

morfología urbana, funcionalidad y características ambientales, instrumentos de 

medición para poder determinar nuestras fuentes emisoras y nivel sonoro. Que nos 

servirán para determinar la influencia de ambas en el desplazamiento de las 

personas. Tanto las personas que se desplazan en nuestra zona de estudio como 

los residentes, se verán beneficiados con los resultados de esta investigación sobre 

todo en su toma de decisiones respecto a sus rutas en su desplazamiento peatonal. 

Esta investigación en un futuro será un referente, para quienes requieran analizarlo 

como tema de análisis o realizar investigaciones similares.  

Por lo cual el objetivo de esta investigación es analizar y determinar la 

influencia de la contaminación acústica en la movilidad urbana peatonal en los 

transeúntes de la Plaza Francia en el Cercado de Lima, Lima, 2022. Con respecto 

a los específicos: determinar de qué manera influye el perfil urbano en el paisaje de 

los transeúntes de la Plaza Francia; determinar de qué manera influye el espectro 

sonoro en la intensidad peatonal de los transeúntes de la Plaza Francia; e identificar 

como influyen las fuentes emisoras en el uso del espacio de los transeúntes de la 

Plaza Francia. 

En cuanto a la hipótesis del proyecto de investigación es poder afirmar o 

negar si: La contaminación acústica influye de manera significativa en la movilidad 

urbana peatonal de los transeúntes de la Plaza Francia en el Cercado de Lima, 

Lima, 2022. Con respecto a las específicas: el perfil urbano influye en el paisaje de 

los transeúntes de la Plaza Francia; el espectro sonoro influye en la intensidad 
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peatonal de los transeúntes de la Plaza Francia; y las fuentes emisoras influyen en 

el uso del espacio de los transeúntes de la Plaza Francia. 

 

  



   

 

 

5 

 

II. MARCO TEÓRICO 

 

En función al método investigativo - científico por el Dr. Henry Lazarte se 

desarrolla un “diálogo-debate” entre los descubrimientos relacionados a la 

búsqueda de artículos nacionales e internacionales a manera de ejemplos y 

contraejemplos, de manera vertical, determinando la postura de las investigadoras, 

así mismo, se consideran las teorías en base a los artículos, tesis y libros 

correspondiente de las variables de la investigación para el diálogo-debate 

respectivo, según el esquema. (Ver Figura 29) 

 

A manera de ejemplo de la variable contaminación acústica, según (Orozco 

Medina et al., 2019)  en su libro titulado "Ruido, Salud y Bienestar: Visión, análisis 

y perspectivas en Latinoamérica" su objetivo fue generar un diálogo entre 

especialistas convirtiendo esta publicación en un referente de visión 

interdisciplinaria atienda el tema del ruido, salud y bienestar, logrando que 

diferentes ciudades expongan sus ejes modulares desde conceptos hasta 

metodologías. El propósito de esta publicación es que sea un resultado 

enriquecedor de estudios relacionados de forma que los enfoques se articulan de 

forma crítica, analítica y propositiva. Como resultado de esta publicación las 

coordinadoras, analizaron la problemática del ruido, los alcances, los límites y sobre 

todo la atención integral del ruido.  

 

A manera de contraejemplo de la variable contaminación acústica, según 

(Organismo de Evaluación y Fiscalización Ambiental – Oefa, 2016) en su 

publicación titulada "La contaminación sonora en Lima y Callao" el objetivo que 

plantearon fue obtener información básica que los gobiernos locales puedan 

consultar para implementar las políticas, planes y reglamentos de prevención de 

ruido de su jurisdicción y así poder difundir los resultados del trabajo realizado en 

la campaña de medición de ruido desarrollada en mayo del 2015. El propósito fue 

ayudar a los pobladores a comprender la situación actual de la contaminación 

acústica y servir como base para desarrollar planes de prevención, estrategias para 

controlar y mitigar este fenómeno. Como resultado fue que, en el transcurso de las 

mediciones realizadas en Lima Metropolitana y Callao, se determinó que las 
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actividades principales que generan ruido ambiental son las ocasionadas por el mal 

uso de bocinas de los autos. Se concluyó que la contaminación acústica es una de 

las problemáticas que puede afectar a los habitantes en la actualidad ya que 

presenta riesgos grandes para su salud, como el estrés, hipertensión arterial, 

insomnio, pérdida auditiva, etc. 

 

Con respecto a los antecedentes mencionados se infiere que, ambas 

publicaciones se realizaron dentro de instituciones que buscan el bienestar de su 

población estableciendo criterios y factores que influyen en la contaminación 

acústica, así mismo, en el antecedente internacional se enfocan en demostrar las 

vulnerabilidades a las que las personas se exponen al estar tanto tiempo 

conviviendo con el ruido. En el antecedente nacional, era primera vez que se tenía 

una publicación tan completa sobre la presencia del ruido en diferentes distritos, ya 

que se estima que el uso de esta sea aplicado por los municipios. Ambos 

antecedentes nos brindan la información necesaria para establecer diferentes 

realidades sobre la presencia del ruido en la urbe y ver cómo influye en la salud de 

la población.  

 

A manera de ejemplo de la variable contaminación acústica, según 

(Vásconez Barragán & Pila Prado, 2017) en su tesis para obtener el título de 

ingenieros de sonido y acústica "Evaluación de la contaminación acústica en 

sectores urbanos, turísticos y de entretenimiento: caso de estudio sector La 

Mariscal, Quito" su objetivo fue asociar los sonidos producidos por la actividad 

turística en la ciudad de Quito con las características y actividades urbanas. El 

propósito fue evaluar el aporte del sonido generado por actividades turísticas 

alrededor de la parroquia Mariscal, para así determinar de los diferentes niveles 

sonoros a través de mediciones acústicas. La metodología fue utilizar programas 

de simulación de ruido y puntos de medición. Como resultados se obtuvieron las 

mediciones de sonido en los diferentes lugares, para determinar el nivel de presión 

sonora y si ello podría generar malestar a los transeúntes. Se concluyó que las 

actividades de ocio realizadas en la noche crecen un 20% el nivel de contaminación 

y no cumplen con los niveles límites permitidos por la ley para los distintos tipos de 

usos de suelo. 
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A manera de ejemplo de la variable contaminación acústica, según (Cisterna 

et al., 2021)  en su artículo científico titulado "Impacto del paisaje sonoro urbano 

desde el registro subjetivo de los usuarios. Abordaje metodológico-instrumental" su 

objetivo fue establecer una perspectiva integradora en el concepto de paisaje 

urbano, ya que se relaciona la física del sonido con las actividades humanas 

realizadas en el sitio de estudio, para así detectar sus diferentes fuentes emisoras. 

El propósito de esta investigación fue analizar las asociaciones de bienestar, salud 

y paisaje sonoro en los diferentes entornos. La metodología utilizada fue cuanti-

cualitativa en donde codificaron y analizaron de manera comparativa, aplicando 

observaciones y técnicas de relevamiento. Los resultados de esta investigación 

fueron determinar los sonidos que se producen en la ciudad, el relevamiento de las 

condiciones sonoras y físicas del paisaje sonoro y la medición de las fuentes 

sonoras en el lugar de estudio. Donde se estableció como un nivel mínimo de 62 

decibeles y nivel máximo de 89 decibeles.  

 

A manera de contraejemplo de la variable contaminación acústica, según 

(Yóplac Grández, 2019) en su tesis para obtener el título de ingeniero ambiental 

titulado "Niveles de ruido en alrededores de la estación Bayóvar – línea uno metro 

de Lima – San Juan de Lurigancho" su objetivo fue establecer un horario donde 

exista mayor densidad en el desplazamiento dentro de su zona de 

estudio(alrededores de la estación Bayóvar de la Línea Uno del Metro de Lima) 

para poder determinar los diferentes niveles sonoros y compararlos con los límites 

establecidos de las diferentes ordenanzas o regulaciones. El propósito de esta 

investigación fue establecer información sobre los niveles de sonido en su zona de 

estudio los cual influirán como base para la toma de decisiones de las autoridades 

correspondientes. Los resultados de esta investigación fueron que el 100% de las 

mediciones exceden los valores establecidos en el Decreto Supremo Nº085-2003-

PCM, en el anexo 1, Reglamento de Estándares Nacionales de Calidad Ambiental 

para Ruidos, siendo que estos valores van desde los 72.3 dB(A) a 84.9 dB(A), ya 

que estos pasan los límites establecidos para la zona comercial que es de 70 dB(A). 
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De tal manera, la triangulación de estos antecedentes brinda una diversidad 

de paisajes sonoros, a nivel internacional y nivel nacional. Dentro del primer 

antecedente internacional su lugar de estudio fue a los alrededores de un 

equipamiento cultural en donde analizaron las diferentes actividades turísticas que 

se realizaban para determinar las fuentes emisoras de estas. En nuestro segundo 

antecedente internacional a manera de ejemplo el análisis también se realiza en un 

espacio público, sin embargo, su zona de estudio se realizó en un espacio público 

donde trataban de descifrar que tanto influía el paisaje en sus niveles sonoros de 

acuerdo con las actividades que se realizaban en su zona de estudio. Por último, a 

manera de contraejemplo en el antecedente nacional, la zona de estudio fue una 

estación donde podríamos inferir que los niveles sonoros podrían ser más altos, sin 

embargo, los resultados de estos tres antecedentes se encuentran en el mismo 

rango de nivel sonoro, a pesar de que en las zonas de estudio se realizan diferentes 

actividades. Ya que se contempló la perspectiva del usuario algunos consideraban 

el nivel sonoro alto como normal en su desplazamiento.  

 

A manera de ejemplo de la variable movilidad urbana peatonal, según (León 

Vivanco, 2018) en su tesis doctoral titulada “Una ciudad para el peatón: recorrido, 

espacio y red”; su objetivo fue entender el modo en el que la persona se hace suyo 

y altera el espacio urbano mediante el camino e identificar el lugar en las distintas 

formas de construir la ciudad desde la llegada del automóvil; determinando los 

caracteres de los espacios peatonales, definiendo criterios básicos que acceden a 

crear una red peatonal principal como un elemento infaltable para la transitabilidad 

del peatón por la ciudad. El propósito fue determinar que el recorrido para el peatón 

altera la percepción de la ciudad, otorgando espacios con mayor valor de uso en 

comparación a otros. Los resultados de esta investigación determinan que la red 

para el peatón principal es compleja que tiene cualidades, así como también los 

criterios funcionales y formales propios de la red urbana, lo que se concluye, como 

un elemento integrador y como parte indispensable del sistema de movilidad 

urbana, priorizando al peatón. 

 

A manera de contraejemplo de la variable movilidad urbana peatonal según 

(Pedraza Medrano, 2020) en su tesis de licenciatura titulado “Movilidad urbana 
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peatonal en la calle Real de la zona Monumental en la ciudad de Huancayo 2018”, 

el objetivo fue determinar cómo es la afluencia en la movilidad peatonal. El propósito 

de esta investigación es conocer el fenómeno de la movilidad peatonal de acuerdo 

con sus tres dimensiones tanto morfológica, funcional y ambiental. Los resultados 

de esta investigación determinan que la peatonalización de la calle Real da inicio a 

que se dé más importancia al peatón que se desplaza por la calle. Se concluyó que 

el desplazamiento y entorno de los habitantes de la calle Real es de manera no 

igualitaria, generando la campana de Gauss de forma bilateral entre los tramos del 

Jr. Puno y Jr. Loreto y la curva de concavidad con el más alto flujo y tráfico peatonal 

entre la Av. Breña y el Jr. Lima.  

 

Posterior al análisis de la tesis doctoral de (León Vivanco, 2018)  “Una ciudad 

para el peatón: recorrido, espacio y red” y la tesis de licenciatura (Pedraza Medrano, 

2020) “Movilidad urbana peatonal en la calle Real de la zona Monumental en la 

ciudad de Huancayo 2018”, podemos evidenciar las diferentes realidades teniendo 

como denominador común al peatón, donde el análisis del primer antecedente 

mencionado se sitúa en el continente europeo y realizan un análisis macro desde 

el punto de vista histórico para determinar la evolución en el desplazamiento 

peatonal y como es relevante el peatón en la composición de una ciudad, no 

obstante, en el segundo antecedente la investigación es más específica y nos 

situamos en un sector de la ciudad, donde el autor determina la afluencia en el 

desplazamiento peatonal de acuerdo a diferentes dimensiones comprendidas en su 

investigación. En contraste de ambas tesis podemos diferenciar la prioridad en el 

análisis del desplazamiento del peatón en diferentes ciudades y como es relevante 

determinar la influencia de diferentes factores. 

 

A manera de ejemplo de la variable movilidad urbana peatonal, según 

(Talavera et al., 2014) en su artículo titulado “La Qualitat Per Als Vianants Com A 

Mètode Per Avaluar Entorns De Mobilitat Urbana” publicado en la revista 

Documents d’Anàlisi Geogràfica 2014, vol. 60/1, el objetivo es profundizar sobre 

elementos el diseño y estructura de la ciudad, siendo la prioridad la movilidad 

peatonal. El propósito de esta investigación es evaluar su utilidad y consistencia, 

gracias al modelo CPEM que será utilizado en el caso del corredor del área 
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metropolitana de Granada. Los resultados para los lugares de movilidad, dejar claro 

aspectos de mejoría por medio de actuaciones distintas, estas estarían en relación 

con los diferentes planteamientos de movilidad que se quieran llevar a realizar en 

los espacios mencionados. Estas estrategias son la secuencialidad peatonal, 

conexión de espacios verdes, entre otros, que ayudan a volver estos espacios más 

integrales. 

 

A manera de contraejemplo de la variable movilidad urbana peatonal, según 

(Gamboa Mérida & Soto Espinoza, 2014) en su tesis para obtener el título en 

Ingeniería Civil titulada "Factores que influyen en la peatonalización de centros 

urbanos. casos prácticos en Cusco y Piura" el objetivo fue analizar el 

desplazamiento peatonal en las diferentes ciudades propuestas para así identificar 

las características que afectan en esta peatonalización, lo cual da justificación a la 

propuesta de intervenir los centros urbanos. El propósito de esta investigación es 

determinar la relevancia de la peatonalización y verificar su influencia en la calidad 

de vida de los pobladores para así poder comprender la complejidad del proceso 

de la peatonalización. Los resultados consistieron en la comparación del análisis 

de ambas ciudades donde concluyeron diversos factores en el desplazamiento de 

los peatones, la diferencia más notoria fueron los estratos económicos de los 

ciudadanos y como eso influye en el momento de establecer una ruta en sus 

desplazamientos.  

 

A manera de contraejemplo de la variable movilidad urbana peatonal, según 

(Chiara Galván, 2020) en su tesis doctoral titulada "Movilidad urbana no motorizada 

y su incidencia en el desarrollo sostenible" el objetivo fue establecer si el uso de la 

bicicleta como una fuente móvil no motorizada afectara de gran manera en el 

desarrollo sostenible del transporte urbano de Lima Metropolitana. El propósito fue 

determinar la viabilidad que tiene usar una fuente móvil no motorizada como la 

bicicleta como medio de transporte y la influencia que esto genera con el desarrollo 

sostenible. El resultado de la prueba, se obtuvo un coeficiente de 0,627, lo que 

indica que existe suficiente evidencia para confirmar la movilidad urbana no 

motorizado implica la accesibilidad y conectividad del transporte urbano no 

motorizado a las estaciones de transporte público, la implementación de ciclovías 
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y una cultura de seguridad vial urbana que impacte significativamente en la 

sostenibilidad ambiental, económica y social de los usuarios haciendo el uso de la 

bicicleta como medio de transporte alternativo, se ha mejorado el tránsito en 

ciudades como Lima Metrópolis. 

 

Con respecto a los antecedentes mencionados párrafos arriba, se deduce 

que, tanto en el ejemplo como en los contraejemplos se realizaron análisis de sus 

zonas de estudio, así mismo, en el antecedente internacional se enfocan aplicar el 

método CPEM siendo su objetivo medir las características existentes en los 

entornos de movilidad y como afecta en el desplazamiento peatonal. En los 

antecedentes nacionales, a través de encuestas y análisis de comparaciones entre 

distintos lugares se determinaron cuales están en mejores condiciones y si tienen 

una buena accesibilidad y calidad de vida. Estos antecedentes brindan la 

información requerida para establecer diferentes realidades sobre la movilidad 

urbana peatonal y ver cómo influye en la calidad de vida de la población. 

 

Para el entendimiento de la realidad problemática es relevante mencionar a 

(Ramos, 2015) donde nos dice la existencia de cuatro paradigmas, el positivismo, 

post-positivismo, teoría crítica y constructivismo. Mencionado esto podemos 

determinar que el paradigma post-positivista nos lleva a un enfoque cuantitativo 

donde tendremos la capacidad de poder medir nuestra variable 1 (contaminación 

acústica) y a la misma vez basar teorías desde un enfoque cualitativo para el 

contraste y complementación de nuestros futuros resultados, sin embargo, nuestra 

variable 2(movilidad urbana peatonal) se encuentra dentro del paradigma 

constructivista ya que el enfoque de esta variable será desde un abordaje social; 

en el entendimiento de este afirmamos que nuestro enfoque para esta segunda 

variable será cualitativa. Dado el contexto de los paradigmas y enfoque 

mencionados determinamos que ninguna invalida al otro y se establece que nuestra 

investigación tendrá un nivel de complejidad lo que concluye como una 

investigación mixta. Habiendo mencionado ello desde el enfoque epistemológico 

podemos decir que nuestra realidad problemática reside en un problema de gestión 

municipal al no tener control sobre las leyes ya establecidas. Desde el enfoque 

axiológico determinamos nuestros objetivos desde el general hasta los específicos 
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donde nos ayudaran en la resolución de nuestros futuros resultados. Desde el punto 

de vista ontológico, estableceremos una interacción con los participantes de esta 

investigación en donde ambos puntos de vista nos ayudarán en el entendimiento 

de nuestra realidad problemática. Desde el punto de vista metodológico, 

abordaremos teorías que nos ayuden en el entendimiento de nuestra realidad 

problemática, antecedentes nacionales e internacionales que nos servirán en la 

discusión de nuestros resultados y teorías conceptuales para esclarecer y 

contextualizar nuestro lugar de estudio y variables. 

 

De acuerdo con la realidad problemática que reside en un tema de gestión 

municipal al no tener control sobre las leyes ya establecidas. Según (Di Siena, 

2018) el método del civic design es entendido como una composición de opiniones, 

herramientas y metodologías con la capacidad de plantear procesos de inteligencia 

colectiva con un efecto en el lugar. El civic design method se basa alrededor de un 

ciclo continúo creado por tres puntos importantes que son el hacer que hace que 

tengamos una opinión enfocada a definir; el pensar teniendo opinión sobre las 

personas, los recursos, las estrategias, los tiempos, etc; y el situar teniendo un 

panorama más claro sobre la activación de infraestructuras, recursos o procomunes 

capaces de activar un ámbito cívico, donde el orden puede ir variando. 

 

Se deduce a partir de lo mencionado que la colectividad puede ser un 

método aplicable en la ciudadanía para la resolución de problemas de gestión 

municipal teniendo en cuenta que los ciudadanos pueden tomar cartas en el asunto 

y ser miembros activos de los espacios que ocupan. 

 

Como contextualización del lugar de estudio se abordó el termino 

supermanzana que (Rueda-Palenzuela, 2019) lo define como la base de un nuevo 

modelo urbano, con 400 y 500 metros de lado y superficies de 16 a 20 hectáreas, 

definida por un perímetro o vías que canalizan la transportación pública y 

funcionalidad del sistema. Sin embargo  (Gil Ruiz, 2017), nos dice que no se precisa 

una estructura urbana de rejilla simple, como la que tiene buena parte del casco 

urbano de Barcelona, sino que las supermanzanas se pueden poner en marcha en 

cualquier configuración. Mencionados ambos conceptos, se puede concluir que las 
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supermanzanas pueden aplicarse en diferentes ciudades con trazado urbano ya 

existente, a la misma vez cumplir con las características dimensionales que plantea 

el primer autor. Según (Scudellari et al., 2020)  

La idea de mejorar la habitabilidad de los barrios separando el tráfico de paso y de 

acceso se remonta a hace casi un siglo, con el desarrollo de la 'unidad de barrio'. 

En el sentido más amplio del término, la planificación de barrios está profundamente 

arraigada en la propia actividad de planificación. 

 

No obstante, según (Zhuo et al., 2022) nos dice que: 

The superblock has become a typical land use in China and many growing Asian 

cities. Superblock access points generate traffic congestion and many conflicts 

among all road users. Driveway design is a critical process and has a major impact 

on traffic conditions around superblocks. [La supermanzana se ha convertido en un 

uso típico del suelo en China y en muchas ciudades asiáticas en crecimiento. Los 

puntos de acceso a las supermanzanas generan congestión de tráfico y muchos 

conflictos entre todos los usuarios de la carretera. El diseño de los accesos es un 

proceso crítico y tiene un gran impacto en las condiciones de tráfico alrededor de 

las supermanzanas]. 

 

Teniendo en cuenta los puntos anteriormente mencionados se deduce que 

las supermanzanas tienen aspectos positivos como la prioridad al peatón e influye 

en la calidad de vida y habitabilidad del ciudadano, sin embargo, también tiene 

aspectos negativos como la acumulación de tráfico en los bordes de las 

supermanzanas, lo que genera un índice alto de accidentes tanto a nivel peatonal 

como nivel vehicular. 

 

Habiendo recolectado las definiciones de múltiples autores y artículos 

científicos, se puede afirmar que el sitio de estudio “Plaza Francia” cumple con las 

características de una supermanzana. Ver (Figura 27) 

 

Así mismo, se considera a las teorías en base a las variables contaminación 

acústica y movilidad urbana peatonal, de tal manera podemos definir la 

contaminación acústica desde la perspectiva de (García A. , 1988) el ruido es 

considerado uno de los factores más negativos de la calidad de vida. A su vez (De 
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Esteban, 2003) indica que, si las condiciones acústicas son desfavorables, la 

población se encontrara sometida a la molestia del ruido, por la existencia de climas 

sonoros inadecuados. Para (Botella & Hurtado, 2016) nos dicen que el paisaje 

sonoro es un sonido o una combinación de estos o también las formas que surgen 

de una inmersión en el medio ambiente. Sin embargo, para la (OSMAN, 2006) el 

sonido exterior no deseado o nocivo generado por las actividades humanas, 

incluido el ruido emitido por los medios de transporte, por el tráfico rodado, 

ferroviario y aéreo y por emplazamientos de actividades industriales. 

De tal manera se infiere que la contaminación acústica es el resultado de 

diversos factores donde su fuente emisora principal son las actividades humanas y 

si el nivel sonoro es muy alto por un tiempo prolongado, podría afectar directamente 

en la salud de las personas.  

Así mismo, para (García & Garrido, 2003) las fuentes que producen ruido en 

una ciudad son: transporte (de vehículos, aéreo y ferroviario), actividades 

industriales y de comercio, construcción de edificios e infraestructuras, doméstica 

(aparatos instalados en los hogares), y actividades de ocio.  

Por consiguiente, estos conceptos se consideran dimensiones como 

estructura donde (Gutiérrez, s.f.) afirma que: 

La estructura urbana es un orden que rige su conformación y funcionamiento de la 

ciudad, La organización formal de las ciudades está compuesta por elementos 

urbanos reconocidos como el sistema vial, espacios verdes (jardines, parques 

urbanos, reservas ecologías, parques nacionales, entre otros), tramas urbanas, 

equipamientos públicos, y elementos geográficos naturales (cerros, lagos, ríos, 

montañas, etc.) y artificiales (autopistas, puentes, puertos, etc.) (p.3). 

 

Así mismo, como parte de la primera dimensión estructura tenemos el perfil 

urbano donde (Andrade et al., 2021) mencionan “By assessing  issues like industrial 

heritage, the historic city centre’s public neighbourhood spaces, new functional 

interactions and the mix of memories and meanings, along with other topics” 

[Mediante la evaluación de patrimonio industrial, los espacios públicos de barrio del 

centro histórico espacios públicos de barrio, las nuevas interacciones funcionales y 

la mezcla de recuerdos y significados, junto con otros temas] 
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Como segunda dimensión se tiene sonido donde el (Ministerio para la 

Transición Ecológica y el Reto Demográfico, s.f.) lo define como un fenómeno que 

consiste en la modificación mecánica de las partículas, producida por vibraciones, 

que es capaz de provocar una sensación auditiva. Así mismo, (Zarrin, 2017) define: 

El sonido es un factor importante de información y comunicación con el medio, dado 

que proporciona un contacto físico y dinámico con el mismo, pudiendo contribuir de 

manera significativa al enriquecimiento y a un mejor conocimiento de los diferentes 

espacios que nos rodean (p.287). 

Y, por último, la tercera dimensión se define las fuentes emisoras donde (Martinez 

et al., 2019) nos dicen que según estimaciones internaciones el ruido en ambientes 

urbanos es generado por; tráfico vehicular, industrias, actividades recreativas, etc. 

Estas son manifestaciones de energías liberadas que producen altos niveles de 

ruido que tienen efectos en la salud. 

 

Así mismo, como parte de la tercera dimensión tenemos las actividades 

comerciales, como comercio informal donde (López et al., 2022) mencionan 

“Informal activities allow entry to satisfy the basic needs of this population but affect 

pedestrian mobility in the traditional center and in the sub-centralities of the most 

dynamic neighborhoods” [Las actividades informales permiten la entrada para 

satisfacer las necesidades básicas de esta población, pero afectan la movilidad 

peatonal en el centro tradicional y en las subcentralidades de los barrios] 

 

Respecto a la variable movilidad urbana peatonal según el IDU (Instituto de 

Desarrollo Urbano de Colombia, s.f.) define a la movilidad urbana peatonal diciendo 

que la accesibilidad puede entenderse como: la facilidad con la que los peatones 

ingresan o interactúan en los espacios públicos. En términos prácticos, significa que 

los peatones desde un punto de partida o destino a un espacio logren realizar 

actividades como: llegar, entrar, usar, salir. El contexto urbano se enlaza con el 

peatón por medio de la creación de espacios para la transitabilidad del peatón. La 

ergonomía ayuda a que los espacios se adapten al usuario por medio de elementos 

que se ajustan a las exigencias de los peatones. Así mismo (Gehl, 2014) nos dice 

que la movilidad urbana peatonal es la actividad predominante en las ciudades, 

donde se puede estimar el movimiento de los peatones de un lugar a otro para 
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realizar sus actividades diarias. En las últimas décadas, las ciudades se han 

esforzado por dotar al tránsito peatonal y a la vida urbana de mejores condiciones 

en términos de accesibilidad, seguridad, comodidad y atractivo de los 

desplazamientos. Así mismo, podemos determinar la relevancia en el estudio de 

nuestra variable movilidad urbana peatonal, ya que es una actividad que está 

presente en cualquier ciudad.  

 

Definida la variable se establecen dimensiones, como menciona (Valenzuela 

& Talavera, 2015) los factores que han revelado una mayor representatividad 

dentro del conjunto considerado para la movilidad y accesibilidad peatonal han sido 

la “distancia hasta destino”, los “usos del suelo”, el “tipo de acera” o el “arbolado” 

en base a diversos factores, como primera dimensión tenemos la morfología, que 

para (Álvarez de la Torre, 2017)  

Dentro de la geografía urbana está la morfología urbana siendo esta la que estudia 

evolución histórica y la forma del tejido urbano, la arquitectura, las causas naturales 

y los acontecimientos que lo alteran, y de la que se puede determinar el uso del 

suelo. 

 

Como segunda dimensión Funcionalidad se refiere a “dicho de una cosa: 

diseñada u organizada atendiendo, sobre todo, a la facilidad, utilidad y comodidad 

de su empleo.” (Real Academia Española, s.f.). Así mismo, (Novoa Romero, 2022) 

nos dice que, se trata de aquel conjunto de elementos no humanos que tienen 

capacidades intrínsecas de visibilizar, a través de su disposición y su correlación 

con otros elementos urbanos. 

Por último, la tercera dimensión ambiental (Valenzuela & Talavera, 2015) 

nos dicen que combinan factores que contribuyan a una percepción positiva de los 

peatones o para cubrir pequeñas necesidades durante el viaje y en definitiva crear 

un espacio agradable para ellos. 

Todas estas definiciones y teorías ayudaran en el entendimiento de la 

variable movilidad urbana peatonal y el cómo influyen en la percepción del usuario. 

 

Como abordaje del tema global de esta investigación, la accesibilidad 

universal (Gonzáles Rodríguez, 2021) menciona que la accesibilidad universal es 
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la consecuencia del diseño y se refiere a la condición que deben cumplir estos 

espacios, bienes e instrumentos, para ser utilizados por cualquier persona de forma 

autónoma, independiente a su posibilidad o grado de discapacidad, así mismo, 

(Morcillo Moreno, 2019) sostiene que, en el contexto de la discapacidad, todos 

podemos vernos perjudicados por las características del entorno en un momento 

dado, el logro de entornos accesibles se convierte en una cuestión de interés 

general para todos los ciudadanos, con la finalidad del diseño universal de entornos 

con los ajustes razonables, por otro lado, (Dávalos Pita & Arnaiz Burne, 2019) nos 

dice que la accesibilidad universal posibilita la libre circulación de las personas sin 

importar su condición, esta es una característica de las ciudades sostenibles, no 

obstante, (Mayordomo-Martínez et al., 2020) menciona que el concepto de 

accesibilidad universal está definido en el Art. 2, del Real Decreto 1/2013, que 

aprueba el Texto Refundido de la Ley General de derechos de las personas con 

discapacidad y de su inclusión social, como el factor que deben cumplir los 

entornos, etc., así como también los objetos y actividades, para ser utilizables, 

comprensibles y practicables para todas las personas teniendo en cuenta la 

seguridad, el confort, utilizando la estrategia de "diseño universal o diseño para 

todas las personas". De igual manera, la Convención (Organización de las 

Naciones Unidas, 2008) recoge como obligación general (art. 4.g) y derecho (art.9) 

de aplicación oblicua a cualquier política pública en asunto de discapacidad, es por 

ello por lo que a partir de los conceptos y leyes expuestas se infiere que la 

accesibilidad universal busca tener la seguridad y el confort para todos los 

ciudadanos facilitando la transitabilidad de los usuarios sin importar sus 

características y condiciones.  
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III. METODOLOGÍA 

3.1 Tipo y diseño de investigación 

3.1.1 Tipo de investigación: 

Esta investigación es tipo básica, ya que se observó el fenómeno de estudio 

y así se pudo analizar y profundizar en el tema sobre cuáles son los efectos 

que tiene la variable 1, asimismo apoyándonos en fuentes bibliográficas 

confiables sobre cuáles son los efectos que tiene nuestra variable 

independiente. 

 

3.1.2 Diseño de investigación: 

La presente investigación se trabajó bajo en un diseño no experimental, 

correlacional - causal puesto que se contemplaron los eventos del entorno y 

cómo actuaban para luego poder analizar los sujetos de estudio (Carrasco 

Díaz, 2019). 

 

3.1.3 Enfoque de investigación: 

El enfoque planteado fue mixto, siendo cuantitativa la variable de 

contaminación acústica y cualitativa la variable de movilidad urbana peatonal 

(Ramos, 2015). 

 

3.1.4 Nivel de investigación: 

El nivel de esta investigación fue explicativa o causal, puesto que no solo se 

describió la situación del objeto de estudio, sino que también la relación entre 

las variables se tuvo en cuenta y sus efectos en la zona de estudio (Carrasco 

Díaz, 2019). 

 

3.1.5 Corte de Investigación 

El corte fue transversal correlacional, ya que se analizó el lugar de estudio 

en momentos determinados, para ver cómo se devuelven las variables 

planteadas (Carrasco Díaz, 2019).  

 

3.1.6 Método de Investigación 
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El método de investigación que se aplicó, se basó en determinar la 

realidad del lugar de estudio, de acuerdo con ello obtuvo como 

resultado la problemática. Habiendo explicado las siguientes premisas, 

expresamos el problema concluyendo como un método deductivo e 

inductivo, es relevante mencionar que para la variable cuantitativa se 

aplicó el método deductivo y para la variable cualitativa el inductivo, es 

por ello por lo que la investigación es mixta. 

 

3.2. Variables y operacionalización:  

Para el óptimo desarrollo de esta investigación se consideró realizar 2 

enfoques (Cualitativo y Cuantitativo). 

Siendo un proyecto de investigación mixto, se consideró desarrollar a la 

variable 1 (contaminación acústica) como enfoque cuantitativo, puesto que 

los valores son medidos y se pueden expresar numéricamente y en diversos 

grados; así como también, un enfoque cualitativo ya que son susceptibles de 

variación cualitativa y no podrá ser expresado por medio de números en este 

caso nos referimos a la categoría 1(movilidad urbana peatonal). 

 

En la definición conceptual de la primera variable (Iberdrola, 2020) dice 

que no todo sonido es considerado como contaminación sonora. La 

Organización Mundial de la Salud (OMS) define el ruido cualquier sonido que 

pasa los 65 decibelios (dB). Dicho ruido se torna dañino si pasa los 75 dB y 

doloroso si sobrepasa los 120 dB. Asimismo (Ministerio para la Transición 

Ecológica y el Reto Demográfico, s.f.) define la contaminación acústica como 

la presencia de vibraciones o ruidos originados por cualquier emisor acústico 

en el ambiente, que afecta el desarrollo de actividades de las personas o 

para el bien de cualquier naturaleza generando molestias, riesgo o daño, 

donde hay grandes efectos en el medio ambiente. 

 

Mientras que, en la definición operacional de esta, (Montano, 2018) nos 

dice que, al realizar mediciones espectrales de vibraciones y ruido en 

simultáneo, cuando hay energía acústica dentro de una vivienda, se propaga 

desde una fuente emisora por vía sólida hacia un receptor. 
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Asimismo, la definición conceptual de la segunda variable (Donoso & 

Ferrada, 2018) nos indican que en la movilidad peatonal los sujetos se 

reúnen formando relaciones permanentes. En términos espaciales, los 

pasajes, las escaleras y todos los elementos de movilidad peatonal 

conforman los espacios públicos de esta morfología urbana. Sin embargo, 

para (Soria et al., 2018) definen el entorno peatonal como un espacio que le 

da prioridad al peatón. 

 

Por otro lado, la definición operacional las dimensiones que dan pase al 

“sentido de lugar” propuestas por (Montgomery, 1998) se han adaptado a la 

relación entre movilidad peatonal y diseño urbano, renombrando las tres 

dimensiones como morfológica, funcional y ambiental. 

 

3.3. Población, muestra y muestreo 

3.3.1 Población:  

Para determinar la población del trabajo de investigación se ha tomado 

como zona de estudio entre la Av. Nicolás de Piérola, Av. Inca Garcilaso de 

la Vega, Av. Bolivia y Jr. de la Unión en el distrito de Cercado de Lima. Según 

la página web (SIGRID) en el censo del 2007 (Ver Figura 31) los habitantes 

de la zona de estudio son 1312 habitantes, en el censo del 2017(Ver Figura 

32) fue de 1282 habitantes por lo que se aplicó la tasa de crecimiento 

poblacional calculando la estimación de la población para el año 2022 se 

eleva a 1352 habitantes en la zona. 

 

Para los criterios de inclusión se tuvo en cuenta a los residentes y 

transeúntes del sector de La Zona 1 y 2 del Cercado de Lima, mayores de 

15 años. Por otro lado, para los criterios de exclusión se tuvo en cuenta a las 

personas menores de 15 años, puesto que estos son menores de edad y se 

necesitaría permiso y supervisión del apoderado de estos. 

 

Figura 1 Fórmula para hallar la tasa de crecimiento anual de la población 
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Nota. Fórmula recuperada del INEI y procesamiento propio. 

 

Figura 2 Fórmula para actualización de la población al 2021 

 

Nota. Fórmula recuperada del INEI y procesamiento propio. 

 

3.3.2 Muestra: 

Teniendo en cuenta la población se pudo sacar la muestra de acuerdo 

aplicando fórmula de población conocida o finita que determina una cantidad 

de 299 habitantes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima. 

Marco Muestral (N): la población del distrito de Cercado de Lima que se 

encuentra en el sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima. 

 

Para la especificar el tamaño de muestra se da los siguientes valores: 

N = tamaño de la población: 1352 

Z = nivel de confianza: 95%: 1.96 

p = probabilidad de éxito, o proporción esperada: 50% 

1 - p = probabilidad de fracaso: 50% 
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e = precisión (Error máximo admisible en términos de proporción): 5% 

n= tamaño de la muestra 

Aplicación de la fórmula de la población finita 

𝑁 =
𝑁𝑍2 𝑝 (1 −  𝑝)

(𝑁 − 1) 𝑒2 + 𝑍 2𝑝(1 − 𝑝) 
 

 

𝑁 =
1352 (1.96)2∗ 0.5 (0.5)

(1352−1) 0.052+ (1.96)2∗ 0.5 (0.5)
 =

1298.4608

 4.3379
 = 299.3293  

 

𝑁 = 299  

 

3.3.3 Muestreo: 

El muestreo de la investigación fue no probabilístico ya que no todos los 

pobladores del sector y alrededores participarán, siendo el método por 

conveniencia ya que las personas seleccionadas fueron los habitantes y 

transeúntes del lugar mayores de 15. 

 

3.3.4 Unidad de análisis:  

Las unidades de análisis fueron consideradas todas aquellas personas que 

participen en el fenómeno de estudio que son los residentes y transeúntes. 

 

3.4 Técnicas e instrumentos de recolección de datos: 

Para realizar la investigación se utilizaron diversos instrumentos y técnicas 

que verán en la siguiente tabla y posteriormente se detallarán ya que estas 

nos ayudaron a poder recolectar toda la información posible. También se 

reunió información de fuentes bibliográficas confiables: artículos, libros, 

tesis, congresos, entre otros. 

 

Tabla 1 Técnicas e instrumentos de recolección de datos 

Técnica Tipo Instrumento Dirigida 

Entrevista No estructuradas  Especialistas multidisciplinarios 

nacionales e internacionales 

Observación  Ficha de observación Sector de la zona 1 y 2 del Cercado de 

Lima 
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Encuestas Electrónico 

 

 

Coogle (Banco de 

preguntas) 

Cuestionario 

Residentes del sector de la zona 1 y 2 

 

Transeúntes de la Zona de estudio 

Medición  App 

 

Sector de la zona 1 y 2 del Cercado de 

Lima 

Nota. Elaboración propia, 2022. 

 

3.4.1. Entrevista 

En la investigación se utilizó la entrevista, donde se aplicó la no estructurada 

a los especialistas multidisciplinarios del tema de investigación, donde se 

habló de sus investigaciones y sus perspectivas de acerca de la variable por 

la que se le entrevisto.  

 

3.4.2. Observación 

Como segunda técnica se utilizó la observación ya que nos ayudó a obtener 

datos e información más precisos en donde se analizó el caso de estudio 

que es el sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, y así poder interpretar, 

describir y analizar sus características o cualidades del fenómeno estudiado, 

para ello se empleó una grabadora, cámara fotográfica, cuaderno de 

apuntes, lápiz, etc. 

 

3.4.3. Encuestas 

Así mismo se aplicó la encuesta, donde el instrumento utilizado fue el 

cuestionario en base a nuestras variables siendo estas Contaminación 

Acústica y Movilidad Urbana Peatonal, teniendo un total de seis 

dimensiones, por lo que se aplicó la escala Likert con preguntas cerradas y 

respuestas de cinco alternativas, siendo estas: 1. Totalmente en desacuerdo, 

2. En desacuerdo, 3. Ni de acuerdo ni desacuerdo, 4. De acuerdo, 5. 

Totalmente de acuerdo, mediante la herramienta del Google Forms para los 

residentes del lugar con la finalidad de saber la opinión de los pobladores 

que tiene de la contaminación acústica y cómo influye en su movilidad.  

 

3.4.3.1. Confiabilidad según el Alfa de Cronbach 
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Se realizo una encuesta piloto con 12 participantes, los cuales transitan y/o 

residen en nuestra zona de estudio, se llevó a cabo dos veces con las 

mismas personas. Esto se hizo con la finalidad de comprobar la confiabilidad 

de las preposiciones y para analizar la variación de las respuestas de los 

encuestados. Continuando con el procedimiento se procesaron las 

respuestas mediante el Alfa de Cronbach (Ver Tabla 2 a Tabla 4) para 

contrastar la variación del test y re-test.  

 

Tabla 2 Rango de confiabilidad del Alfa de Cronbach 

 

Nota. Elaboración propia, 2022. 

 

Tabla 3 Fórmula para la confiabilidad del instrumento Alfa de Cronbach 

 

Nota. Elaboración propia, 2022.  

 

Tabla 4 Tabla de resumen de varianza 

N° NOMBRE TEST RE-TEST VARIANZA TOTAL 

1 Participante 1 70 71 141 

2 Participante 2 69 61 130 

3 Participante 3 61 71 132 

4 Participante 4 64 68 132 

5 Participante 5 74 66 140 
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6 Participante 6 68 72 140 

7 Participante 7 53 77 130 

8 Participante 8 72 66 138 

9 Participante 9 64 55 119 

10 Participante 10 67 56 123 

11 Participante 11 61 69 130 

12 Participante 12 59 71 130 

VARIANZA 33.14 40.08 132.08 

Nota. Elaboración propia, 2022. 

 

Tabla 5 Tabla general del test  

 ITEMS (cuestionario)  

ENCUESTADOS 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 SUMA 

E1 5 3 4 2 3 5 5 4 4 3 4 4 4 4 4 4 4 4 70 

E2 4 5 4 1 4 5 4 3 3 4 4 4 4 4 5 3 4 4 69 

E3 3 4 3 1 1 4 4 5 5 3 3 4 5 3 4 3 4 2 61 

E4 4 5 3 1 2 5 3 3 3 4 4 5 3 4 4 4 4 3 64 

E5 2 3 3 5 4 4 3 4 5 4 5 5 5 4 5 4 4 5 74 

E6 3 4 3 4 3 4 4 4 4 4 4 4 4 3 4 4 4 4 68 

E7 3 3 4 1 2 3 3 4 1 4 3 3 3 4 4 3 2 3 53 

E8 5 3 3 3 5 4 3 4 4 5 4 4 4 5 5 3 3 5 72 

E9 5 4 3 1 2 5 5 3 2 2 3 5 5 5 5 4 3 2 64 

E10 3 5 3 5 3 4 3 3 5 3 5 4 4 4 4 3 3 3 67 

E11 3 4 4 3 3 4 3 5 2 3 4 4 5 4 4 2 2 2 61 

E12 4 3 4 3 3 4 4 3 3 4 2 3 2 4 3 4 3 3 59 

VARIANZA DE 

LA SUMA DE 

LOS ÍTEMS 

33.14  

Nota. Elaboración propia,2022. 

 

Tabla 6 Tabla general del re-test 

 ITEMS (cuestionario)  

ENCUESTADOS 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 SUMA 

E1 4 4 5 5 2 4 5 5 4 4 4 4 3 3 4 4 4 3 71 

E2 3 5 4 3 2 4 5 3 3 4 4 3 3 3 3 3 3 3 61 

E3 3 5 5 3 4 3 4 5 5 4 3 4 3 4 5 2 5 4 71 

E4 5 5 5 5 4 4 5 3 5 4 3 2 4 3 3 2 3 3 68 

E5 3 3 5 3 4 2 5 4 3 4 4 5 4 3 5 4 3 2 66 
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E6 4 5 5 5 2 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 72 

E7 3 4 5 5 4 3 5 5 5 4 4 5 4 5 5 4 4 3 77 

E8 3 3 5 3 3 3 4 4 4 3 4 4 4 4 4 4 4 3 66 

E9 3 3 5 3 3 2 5 1 4 4 1 3 3 3 4 3 2 3 55 

E10 4 2 3 5 4 2 5 3 4 3 2 2 3 2 4 3 2 3 56 

E11 3 5 5 1 2 5 5 5 5 3 3 4 4 3 4 5 4 3 69 

E12 4 3 5 5 4 3 5 4 4 3 4 3 3 3 5 4 4 5 71 

VARIANZA DE LA 

SUMA DE LOS 

ÍTEMS 

40.08  

Nota. Elaboración propia,2022. 

 

Es relevante mencionar que existe una variación entre en el test y el re-test, 

el cuestionario se realizó a través de Google Forms, la primera prueba se 

realizó tras la aprobación del asesor en su forma normal. El re-test se envió 

con 15 días de diferencias del test, en algunos ítems se invirtió de manera 

estratégica y de manera aleatoria las preposiciones, con el fin de comprobar 

la variación. El resultado del Alfa de Cronbach se encuentra en la tabla 3, 

dando como resultado 0.89 lo cual se interpreta como una excelente 

confiabilidad. 

 

3.4.4. Medición del ruido 

Como ultima técnica tenemos la medición, con esta se realizó las mediciones 

de los sonidos presentes en la zona de estudio con instrumentos como 

aplicaciones móviles, micrófonos, entre otros y así se pudo obtener los 

valores de sonido en el sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima. 

 

 

 

Figura 3. Ubicación de los puntos de medición 
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Nota. Elaboración propia en base a, 2022. 

 

3.5. Procedimientos: 

El proceso de recolección de información fue a través de las diferentes 

técnicas mencionadas párrafos anteriores aplicadas a los pobladores del 

sector de la zona 1 y 2 del distrito de Cercado de Lima y se seleccionaron 

los datos obtenidos teniendo en cuenta los objetivos trazados.  

 

3.6 Método de análisis de datos: 

Para el desarrollo de este punto se procesaron datos utilizando distintos 

métodos como el análisis de documentos referentes a los temas de la 

investigación, la ficha de campo y de observación, entrevistas y 

cuestionarios.  

Estos datos han sido codificados y analizados en el Software Atlas Ti 9 

(cualitativo) por el método inductivo (creando códigos), método híbrido y 

deductivo (analizando documentos y creando un cuadro de códigos) y el 

software MAXQDA (cuantitativo) para la representación gráfica de los datos 

obtenidos y demostrar la validación de hipótesis. 
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3.7 Aspectos éticos:  

La presente respetó los aspectos éticos para avalar la calidad de esta 

investigación en el cual se consideró e informó a la población acerca de la 

investigación en la que participaron, se respetó el objetivo de no falsificar o 

alterar la información de investigaciones de otros autores en las fuentes de 

información; a su vez se respetó y se garantizó el anonimato de los datos y 

la confiabilidad de la información que se llegó a recolectar, donde la 

investigación se centró en la influencia que tiene la contaminación acústica 

sobre las personas residen y transitan sector de la zona 1 y 2 del cercado de 

Lima. 
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IV. RESULTADOS 

4.1 Resultados de test y re-test 

De acuerdo con el instrumento aplicado se realizaron dos pruebas pilotos, en 

donde determinamos la consistencia del alfa de Cronbach según sus ítems, en 

el primer test con una muestra de 12 de participantes se obtuvo 0.63 de fiabilidad 

(ver Figura 36 y Figura 37), seguido de ello se volvió a realizar el mismo análisis 

con los mismos 12 participantes obteniendo 0.73 de fiabilidad, con esto 

determinamos que el test y re-test tuvieron una confiabilidad confiable y 

excelente.  

 

4.2 Resultados de encuesta a muestra 

 

Tabla 7 Número de participantes 

RESULTADOS DE LA ENCUESTA 

N° de personas encuestadas 90 

N° de personas de la muestra 300 

% de respuesta 30% 

Valido Sí 

Nota: Para ser considerado valido los resultados de la encuesta, el porcentaje de 

respuesta debe ser mayor o igual que el valor mín. de 20%. 

 

Tabla 8 Resumen de preguntas 

ID PROPOSICÓN - PREGUNTAS % RESPUESTA 

1 El ruido me produce molestia 53.7% Totalmente de acuerdo 

2 La mayor cantidad de ruido la percibo en el horario de: 47.8 % 5:00 pm a 6:00 pm  

3 El horario en que se produce la molestia por el ruido de 

tránsito vehicular 

50.7% En ambos horarios 

4 El nivel de ruido generado por el tráfico vehicular que 

percibo es 

80.6% Alto 

5 La principal fuente que me provoca molestia respecto al 

ruido distinto al tráfico vehicular es 

37.3% Obras de construcción 

6 Respecto a la pregunta anterior, percibo mayor cantidad 

de ruido en el horario de: 

38.8% 12:00 pm a 2:00 pm 

7 En mi zona, la principal actividad comercial que genera 

ruido es 

67.2 % Comercio ambulatorio 

(carretilleros, etc.) 

8 El tipo de construcción que genera el ruido más alto es 44.8% Construcciones informales 
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9 Para evitar el ruido del ambiente externo utilizo 

audífonos 

38.8% Ocasionalmente 

10 El ruido afecta a mi salud 83.6% 

 

Sí 

11 Respecto a la pregunta anterior, el ruido afecta mi salud 

siendo las consecuencias 

43.3% Incomodidad, estrés 

12 La vía por la cual más transito es: 35.8% Jr. De la Unión 

13 En mi desplazamiento es importante la inclinación de las 

rampas 

34.3% De acuerdo 

14 En mi desplazamiento influye el ancho de la vereda 40.3% Frecuente 

15 Al escoger mi ruta la distancia entre mi ubicación y los 

paraderos son importantes 

49.3% Frecuente 

16 Al observar una persona de la tercera edad o 

discapacitada la ayudo para cruzar la calle 

41.3% Ocasionalmente 

17 Encuentro obstáculos en mi desplazamiento 49.3% Ocasionalmente 

18 Me tomo el tiempo de escoger mi ruta de acuerdo a la 

distancia 

41.8% Frecuente 

19 El arbolado de la zona es un factor para escoger mi ruta 29.9% Ocasionalmente 

20 Un factor importante en mi ruta es el clima 40.3% De acuerdo 

21 Mi ruta se alarga al escoger transitar por calles limpias 34.3% Ocasionalmente 

 

Nota: Elaboración propia, 2022. 

 

 

Datos generales 

 

Figura 4 Edad de encuestados  

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 

 

Figura 5 Género 
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Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 

 

Figura 6 Nivel académico 

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 

 

 

Figura 7 Resides en el distrito de Cercado de Lima 

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 

 

 

Variable: Contaminación Acústica 
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Figura 8 El ruido me produce molestia 

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 

 

Interpretación: Sobre la encuesta realizada a los pobladores y 

transeúntes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, se determinó que 

el 53.7% respondieron totalmente de acuerdo, el 38.8% contestaron que están 

de acuerdo y el 7.5% marcaron que no están de acuerdo ni en desacuerdo. Lo 

que nos demuestra que a más del 50% de los encuestados sienten molestias 

producidas por el ruido. 

 

Figura 9 La mayor cantidad de ruido la percibo en el horario 

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 

 

Interpretación: Sobre la encuesta realizada a los pobladores y 

transeúntes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, se determinó que 

el 47.8% respondieron el rango horario de 5:00 pm - 6:00 pm, el 22.4% marco el 

rango horario de 6:00 am a 8:00 am, el 16.4% contesto el rango horario de 8:00 
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pm a 10:00 pm, el 13.4% marcaron el rango horario de 12:00 pm a 2:00 pm. Esto 

evidencia que se percibe una mayor cantidad de ruido de 5 a 6 de la tarde. 

 

Figura 10 El horario en que se produce la molestia 

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 

 

Interpretación: Sobre la encuesta realizada a los pobladores y 

transeúntes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, se determinó que 

el 50.7% respondieron que en ambos horarios duarte el día y la noche, el 25.4% 

marco durante el día, el 23.9% contesto durante la noche. Podemos determinar 

que en ambos horarios se produce molestias por el ruido. 

 

Figura 11 El nivel de ruido generado por el tráfico vehicular  

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 

 

Interpretación: Sobre la encuesta realizada a los pobladores y 

transeúntes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, se determinó que 

el 80.6% respondió alto, el 17.9& marco moderado y el 1.5% contesto bajo. Esto 
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nos evidencia que el nivel de ruido generado por el tráfico vehicular percibido es 

alto. 

 

Figura 12 La principal fuente que me provoca molestia 

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 

 

Interpretación: Sobre la encuesta realizada a los pobladores y 

transeúntes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, se determinó que 

el 37.3% respondió obras de construcción, el 22.4% marco vecindario, el 13.4% 

contesto lugares de diversión, el 7.5% marco otras instituciones, el 13.4% 

respondió ninguna fuente ajena al tránsito me genera molestia y el 6.0% contesto 

lugares de esparcimiento.  Por lo que se puede determinar que las obras de 

construcción provocan muchas molestias respecto al ruido. 

 

Figura 13 Percibo mayor cantidad de ruido 

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 

 

Interpretación: Sobre la encuesta realizada a los pobladores y 

transeúntes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, se determinó que 
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el 38.8% el rango horario de 12:00 pm a 2:00 pm, el 17.9% marco el rango horario 

de 5:00 pm a 6:00 pm, el 14.9% contesto el rango horario de 12:00 am a 2:00 

am, el 13.4% el rango horario de 6:00 am a 8:00 am y el 14.9% el rango horario 

de 8:00 pm a 10:00 pm. 

 

Figura 14 La principal actividad comercial que genera ruido 

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 

 

Interpretación: Sobre la encuesta realizada a los pobladores y 

transeúntes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, se determinó que 

el 67.2% respondió comercio ambulatorio, el 17.9% marco comercio zonal y el 

14.9% comercio vecinal. Podemos inferir que el comercio ambulatorio es de las 

principales actividades comerciales que generan ruido. 

 

Figura 15 El tipo de construcción que genera ruido más alto 

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 

 

Interpretación: Sobre la encuesta realizada a los pobladores y 

transeúntes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, se determinó que 



   

 

 

36 

 

el 44.8 respondió construcciones informales, el 29.9% marco edificaciones 

privadas y el 25.4% marco proyectos públicos. Podemos inferir que las 

construcciones informales son las que generan el ruido más alto. 

 

Figura 16 Para evitar el ruido del ambiente 

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 

 

Interpretación: Sobre la encuesta realizada a los pobladores y 

transeúntes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, se determinó que 

el 38.8% respondió ocasionalmente, el 16.4% frecuente, el 14.9% marco muy 

frecuentemente, el 16.4% nunca y el 13.4% casi nunca. Podemos inferir que 

muchos de los encuestados utilizan audífonos para evitar los molestos ruidos del 

ambiente. 

 

Variable: Movilidad Urbana Peatonal 

 

Figura 17 La vía por la cual más transito  

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 
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Interpretación: Sobre la encuesta realizada a los pobladores y 

transeúntes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, se determinó que 

el 35.8% respondió Jr. de la Unión, el 23.9% Jr. Quilca, el 19.4% Av. Inca 

Garcilaso, el 16.4% Av. Nicolas de Piérola y el 4.5% Jr. Camaná. Podemos inferir 

que una de las vías más transitadas por nuestros encuestados es el Jr. De la 

Unión. 

 

Figura 18 En mi desplazamiento es importante la inclinación de las rampas 

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 

 

Interpretación: Sobre la encuesta realizada a los pobladores y 

transeúntes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, se determinó que 

el 34.3% respondió de acuerdo, el 31.3% marco ni de acuerdo ni en desacuerdo, 

el 20.9% contesto totalmente en desacuerdo, el 11.9% totalmente de acuerdo y 

1.5% en desacuerdo. Podemos inferir que para la mayoría es importante la 

inclinación de las rampas a la hora de desplazarse. 

 

Figura 19 En mi desplazamiento influye el ancho de la vereda 

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 
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Interpretación: Sobre la encuesta realizada a los pobladores y 

transeúntes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, se determinó que 

el 40.3% respondió frecuente, el 34.3% marco ocasionalmente, el 17.9% marco 

muy frecuente, el 6.0% casi nunca y el 1.5% nunca. Podemos inferir que para 

muchos el ancho de las vías influye a la hora de desplazarse. 

 

Figura 20 Al escoger mi ruta 

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 

 

Interpretación: Sobre la encuesta realizada a los pobladores y 

transeúntes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, se determinó que 

el 49.3% respondió frecuente, el 1.5% marco nunca, el 23.9% marco 

ocasionalmente, el 1.5% casi nunca y el 23.9% muy frecuente. Podemos inferir 

que la distancia entre su ubicación y los paraderos es muy importante a la hora 

de escoger su ruta. 

 

Figura 21 Al observar una persona de la tercera edad o discapacitada 

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 
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Interpretación: Sobre la encuesta realizada a los pobladores y 

transeúntes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, se determinó que 

el 41.8% respondió ocasionalmente, el 31.3% marco frecuente, el 13.4% muy 

frecuente, 10.4% casi nunca y el 3.0% nunca. Podemos inferir que la mayoría 

cuando ve a una persona mayor o con alguna discapacidad la ayuda 

ocasionalmente. 

 

Figura 22 Encuentro obstáculos en mi desplazamiento 

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 

 

Interpretación: Sobre la encuesta realizada a los pobladores y 

transeúntes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, se determinó que 

el 49.3% respondió ocasionalmente, el 29.9% marco frecuente, el 11.9% 

contesto muy frecuente y el 9.0% marco casi nunca. Podemos inferir que la 

mayoría encuentra obstáculos en su desplazamiento. 

 

Figura 23 Me tomo el tiempo de escoger mi ruta 

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 
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Interpretación: Sobre la encuesta realizada a los pobladores y 

transeúntes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, se determinó que 

el 41.8% respondió frecuente, el 31.3% marco ocasionalmente, el 17.9% muy 

frecuente, el 6.0% marco casi nunca y el 3.0% nunca. Podemos inferir que casi 

la mitad de los encuestados planifican su ruta dependiendo de la distancia. 

 

Figura 24 El arbolado de la zona 

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 

 

Interpretación: Sobre la encuesta realizada a los pobladores y 

transeúntes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, se determinó que 

el 29.9% respondió ocasionalmente, el 25.4% marco frecuente, el 23.9% 

contesto casi nunca, el 11.9% respondió nunca y el 9.0% marco muy frecuente. 

Podemos inferir que muchos de los encuestados ocasionalmente suelen escoger 

su ruta dependiendo del arbolado de la zona. 

 

Figura 25 Un factor importante en mi ruta es el clima 

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022. 
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Interpretación: Sobre la encuesta realizada a los pobladores y 

transeúntes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, se determinó que 

el 40.3% respondió de acuerdo, el 32.8% marco ni de acuerdo ni en desacuerdo, 

el 13.4% en desacuerdo, el 10.4% totalmente de acuerdo y el 3.0 totalmente en 

desacuerdo. Podemos inferir que para la mayoría el clima es uno de los factores 

importantes a la hora de escoger su ruta. 

 

Figura 26 Mi ruta se alarga 

 

Nota. Procesado en el software MAXQDA, 2022.  

 

Interpretación: Sobre la encuesta realizada a los pobladores y 

transeúntes del sector de la zona 1 y 2 del Cercado de Lima, se determinó que 

el 34.3% respondió ocasionalmente, el 29.9% marco frecuente, el 19.4% casi 

nunca, el 9.0% nunca y el 7.5% muy frecuente. Podemos inferir que la mayoría 

de los encuestados ocasionalmente escogen transitar por calles más limpias así 

se alargue su ruta. 

 

4.3 Fichas de campo 

Se recolecto información desde la percepción de las investigadoras. Poniendo 

en evidencia la descripción in situ del paisaje sonoro, el estado del mobiliario 

urbano (semáforos, señales de tránsito, bolardos, etc.) y cómo influye en la 

interacción de nuestro fenómeno.  

En la ficha N°01 (Ver  Figura 38 Ficha de campo 1) se observó el día 1 de 

octubre de este año en el horario de 18:09 a 18:30, en donde se identificó el 

paisaje sonoro del punto de medición de la intersección vial de la Av. Nicolas de 
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Piérola con la Av. Inca Garcilaso de la Vega, en donde también se identificó el 

estado del mobiliario urbano y el desplazamiento peatonal de la zona. 

En la ficha N°02 (Ver Figura 39  Ficha de campo 2) se observó en dos fechas 

el día 12 de setiembre y el 1 de octubre en el horario de 18:03 a 18:22, en donde 

se identificó el paisaje sonoro del punto de medición en la intersección vial de la 

Av. Nicolas de Piérola con Jirón de la Unión, este punto se encuentra frente a la 

Plaza San Martin (Ver Figura 35) lo cual es un factor influyente en los resultados 

de medición de ruido, así mismo se consideró el estado del mobiliario urbano de 

la zona y cómo influye en el desplazamiento del peatón.  

En la ficha N°03 (Ver Figura 40  Ficha de campo 3) se observó el día 1 de 

octubre en el horario de 17:20 a 17:41, en donde se identificó el paisaje sonoro 

del punto de medición de una intersección vial más concurrente ya que constaba 

de dos calles: Jirón Quilca, Jirón Rufino Torrico y una avenida arterial: Av. Inca 

Garcilaso de la Vega, la afluencia vehicular es más intensa en esta zona, sin 

embargo, posteriormente se corrobora con las mediciones si existe mayor 

presión sonora. 

En la ficha N°04 (Ver Figura 41 Ficha de campo 4) se observó el día 1 de 

octubre en el horario de 16:25 a 16:49, en donde identificamos el paisaje sonoro 

del punto de medición de la intersección vial Jirón Camaná con Av. Uruguay, a 

pesar de que la acera en esta zona se encontraba en buen estado pudimos 

identificar usuarios que preferían transitar por la berma. 

En la ficha N°05 (Ver Figura 42  Ficha de campo 5) se observó el día 1 de 

octubre en el horario de 16:15 a 16:35, en donde identificamos el paisaje sonoro 

del punto de medición de la intersección vial de la Av. Bolivia con la Av. Inca 

Garcilaso de la Vega, una zona con una afluencia intensa vehicular y también 

peatonal ya que frente a nuestro punto de medición se encuentra el centro 

comercial Real Plaza Centro Cívico. 

En la ficha N°06 (Ver Figura 43 Ficha de campo 6) se observó el día 1 de 

octubre en el horario de 17:06 a 17:26, en donde identificamos el paisaje sonoro 

del punto de medición de la intersección vial de la Av. Bolivia con Jirón de la 

Unión, inferimos que los resultados de medición puedan ser más bajos al 
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encontrarnos frente a la alameda Paseo de los Héroes Navales en donde no hay 

tanta densidad edificatoria como en otros puntos de medición. 

 

4.4. Fichas de observación  

En la ficha N°01 (Ver Figura 44 Ficha de observación 1) se observó el día 1 de 

octubre de 2022, en donde pudimos identificar cuando un peatón con 

discapacidad motora decidía desplazarse por la calzada a pesar de no existir 

barreras arquitectónicas en la acera. 

En la ficha N°02 (Ver Figura 45 Ficha de observación 2) se observó el día 12 

de septiembre, en donde pudimos identificar el momento exacto en donde un 

conductor motorizado decidió subir por la rampa de una acera y generar ser un 

obstáculo para los peatones.  

En la ficha N°03 (Ver Figura 46 Ficha de observación 3) se observó el día 12 

de septiembre, en donde identificamos en parte de nuestro desplazamiento en 

Jr. De la Unión que por la presencia de una construcción nos limitaba el paso en 

la acera y no sola a nosotras como investigadoras en campo, sino al resto de 

peatones.   

En la ficha N°04 (Ver Figura 47 Ficha de observación 4) se observó el día 12 

de setiembre a las 16:54, en la intersección vial de la Av. Uruguay con Jirón de 

la Unión, a una persona con discapacidad visual desplazándose por la zona 

utilizando el piso podo táctil y que no hay obstáculos en la zona.  

En la ficha N°05 (Ver Figura 48 Ficha de observación 5) se observó el día 12 

de setiembre a las 16:58, en la Plaza Andrés Townsend Ezcurra ubicada en 

la Av. Uruguay, se identificó mobiliarios urbanos, algunos en desuso donde 

dejaban residuos inorgánicos.  

En la ficha N°06 (Ver Figura 49 Ficha de observación 6) se observó el día 12 

de setiembre a las 17:43, en la Av. Inca Garcilaso de la Vega, se identificó un 

obstáculo en la vereda ya que al haber un estacionamiento ahí los autos salen y 

entras constantemente por lo que interrumpe el desplazamiento del peatón.  

 

4.4 Medición del ruido 

Se realizaron mediciones de sonido en 6 puntos establecidos estratégicamente 

a través de toda nuestra zona de estudio, utilizando dos aplicaciones de celular 



   

 

 

44 

 

Sound Meter Pro y Noice Capture (Ver Tabla 18 a Tabla 21), midiendo 20 minutos 

con cada una de las aplicaciones, de las cuales se obtuvieron aproximaciones 

de niveles sonoros. 

Estas mediciones de nivel sonoro se realizaron el día 01 de octubre del 

presente año, en la cual en la Tabla 9 se mostrarán los resultados del nivel de 

presión sonora promedio, nivel de presión mínimo y nivel de presión máximo de 

los puntos de medición establecidos. 

 

Tabla 9 Promedio de resultados de medición de ruido a través Noise Capture. 

N° ID 
Prom. Lmin. 

dB (A) 

Prom. Lmax. 

dB (A) 

Prom. Leq 

dB (A) 

1 P-01 44.2 83.7 63.5 

2 P-02 70.3 91.6 79.7 

3 P-03 52.6 85.7 66.6 

4 P-04 54.2 85.7 66.9 

5 P-05 67.8 92.9 80.4 

6 P-06 67.6 93.3 79.1 

Nota. Elaboración propia, 2022. 

 

4.5 Entrevistas a los profesionales especialistas 

Se realizaron entrevistas semi estructuradas mediante videoconferencias 

por las plataformas Zoom y Google Meet a expertos en los temas relacionados 

al estudio, por lo cual nos brindaron sus perspectivas y así poder fortalecer la 

investigación. 

 

Tabla 10 Entrevista a la Dra. Ing. Alice Elizabeth González Fernández 

Variable Dimensión 

Contaminación Acústica Sonido (Nivel sonoro) 

Tipo 

No estructurada 

Entrevistado 

Dra. Ing. Alice Elizabeth González Fernández  

Tema de conversación 
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Por todo el ruido que se genera en las calles por el tráfico vehicular a veces las 

personas optan por usar audífonos y así uno se acostumbra y luego cuando va 

a cualquier lado prefieren lugares con mucha más bulla. 

Es lo mismo que se hace en las discotecas por ejemplo para incrementar el 

consumo de los asistentes con el manejo de los graves en los equipos y de los 

niveles sonoros que siempre en escalada bien la medición pero estamos con una 

llamémosle sobredosis de baja frecuencias que es lo que hace que nuestro 

cuerpo reaccione sienta sed y bueno y en esos lugares dudo mucho que en el 

país de ustedes vengan vendan leche en las discotecas de noche acá no es así 

por lo general estamos hablando de bebidas con alcohol y que eso puede ser 

también la apertura a otro tipo de consumos acá por lo pronto la adicción al ruido 

se ve reflejada en muchísimos aspectos y el hecho de que sea un contaminante 

adictivo hace que en los lugares de consumo de ruido de consumo de música 

fuerte también se puedan iniciar si el preludio de otros consumos y es todo 

bastante más complicado de lo que parece en realidad la fachada del ruido Como 

un asunto que forma parte de la convivencia tiene bastante más profundidad de 

la que muchas veces los gestores le dan Porque da la impresión de que mientras 

que nadie se queja es porque está todo bien cuando en realidad mientras que 

nadie se queja muchas veces lo que está ocurriendo es que no nos hemos 

tomado el tiempo de pensar decir realmente es imprescindible estar sometido a 

ciertos sonidos si uno pudiera elegir yo si pudiera elegir tendría una lo oficina que 

tenga un buen aislamiento acústico 

Nota. Elaboración propia, 2022. 

 

Tabla 11 Entrevista a la Dra. Ing. Valentina Davydova Belitskaya 

Variable Dimensión 

Contaminación Acústica Sonido (Nivel sonoro) 

Tipo 

No estructurada 

Entrevistado 

Dra. Ing. Valentina Davydova Belitskaya 

Tema de conversación 
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Eso es algo que pasa creo que en todos lados no incluso a veces cuando una 

persona transita por la calle para poder evitar estos ruidos molestos lo que hacen 

es colocarse los audífonos y subirle el volumen al máximo para tratar de evitar Y 

eso también de alguna u otra manera genera también más dificultades, 

problemas de salud entre otras cosas y acá es muy seguido a veces yo misma 

también a veces lo hago los mitos pero es que es muy molesto el tema de los 

ruidos que se hay en más que nada en las zonas concurridas por vehículos 

 

En ciertos niveles de decibeles produce enfermedades cerebrales tipo edemas 

cerebral y la muerte súbita como los casos en los conciertos de Rock en los años 

70s 80 probablemente es muy complicado ahorita encontrar estos artículos en 

periódicos, pero yo los viví yo lo escuché yo enfrenté estas noticias y es 

exactamente cuando uno Empieza a preguntar hasta dónde el cuerpo humano 

puede aguantar porque los fanáticos de Hard Rock Nunca Jamás podrían llegar 

a enfrentar o entender el peligro el que se enfrentan en los conciertos de Hard 

Rock tratándose de ubicarse lo más cerca posible de Los Dinámicos o los que 

intensifican el sonido saliendo de él 

Nota. Elaboración propia, 2022. 

 

Tabla 12 Entrevista a la Dra. Martha Georgina Orozco Medina 

Variable Dimensión 

Contaminación Acústica Fuentes emisoras 

Tipo 

No estructurada 

Entrevistado 

Dra. Martha Georgina Orozco Medina  

Tema de conversación 

Nosotras investigamos Eso del ruido y vemos Cómo afecta la salud y ambas 

tenemos claro Camila tiene un diagnóstico neurológico y yo tengo un diagnóstico 

endocrino yo soy paciente diabética tipo uno hace ya 19 años entonces yo tenía 

muy normalizado el ruido No ya sobre todo este año que hemos estado Ya 

investigando me he dado cuenta que qué tanto afectaba el ruido a mi salud 
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Habría que estar documentando en las células que está ocurriendo porque pues 

finalmente está teniendo una implicación directa lo que sí está comprobado 

Bueno pues que está relacionado con la capacidad acústica está muy 

relacionado con el sistema nervioso está muy relacionado con el sistema 

cardiovascular y con el sistema incluso digestivo entonces 

Nota. Elaboración propia, 2022. 

 

Tabla 13 Entrevista al Dr. Arturo Figueroa Montaño 

Variable Dimensión 

Contaminación Acústica Sonido (Instrumento de medición) 

Tipo 

No estructurada 

Entrevistado 

Dr. Arturo Figueroa Montaño  

Tema de conversación 

…........... 

Son instrumentos digamos que tengan este o que cumplan con los requisitos 

mínimos que debe de cumplir un instrumento para valorar o medir este problema 

de contaminación que debe ser un instrumento o un sonómetro integrador de 

precisión en el mercado desafortunadamente hay muchos equipos hay muchos 

sonómetros pero pocos de ellos son integradores que hacen Qué diferencia hay 

lo que hacen los instrumentos normales te dan una medición puntual en el 

momento que tú encendiste el instrumento en ese momento te están registrando 

el ruido No pues para que puedas dar una idea de cómo es que está el ruido 

porque el ruido fácil me digo pues es ahora sí que una cuestión pues variante no 

y más el ruido ambiental porque es la suma de todo lo que ocurre en la comunidad 

de todas las dinámica que hay en la comunidad desde las cuestiones comerciales 

los servicios la propia dinámica el tráfico vehicular todo eso suma a algo que 

llamamos el paisaje sonoro [...] el gran problema que hay con esas aplicaciones 

es que no tienen un valor de referencia Sí una aplicación que igual a mí creo que 

más o menos cubre la necesidad es una que se llama Noise Capture, no sé si la 

habían escuchado no esto lo busco a un compañero igual nos dijeron que nos 
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podía servir esta aplicación cuando la aplicación viene con la opción calibración 

me da la opción de hacer una calibración por ejemplo con el tráfico rodado sí o 

con el flujo vehicular 

Nota. Elaboración propia, 2022. 

 

Tabla 14 Entrevista al Dr. Rubén Talavera García 

Variable Dimensión 

Movilidad Urbana Peatonal Funcionalidad 

Tipo 

No estructurada 

Entrevistado 

Dr. Rubén Talavera García 

Tema de conversación 

….......... 

Cuando se habla de accesibilidad funcional perdón universal, se habla de 

barreras arquitectónicas que impiden el acceso a personas con silla de ruedas 

o personas mayores todo este colectivo entonces claro al hacer aquí merecido 

en el título accesibilidad universal imagino que se van a enfocar en ese grupo 

de personas con diversidad funcional o que tiene esos impedimentos a la hora 

de desplazarse. 

Nota. Elaboración propia, 2022. 

 

4.6 Interpretación mapa semántico Atlas Ti 

De acuerdo con el análisis del mapa semántico ATLAS TI se determinaron dos 

grupos de códigos compuestas por: movilidad urbana peatonal y contaminación 

acústica. (Ver Figura 62) 

  

Estableciendo una interpretación general del mapa semántico, en donde 

recolectamos información de diversos medios vivenciales (fichas de observación) 

y documentales (libros, tesis doctorales, entrevistas a especialistas), en donde se 

exhibe que el ruido forma parte de la movilidad urbana peatonal; en donde 

interpretamos el ruido como un sonido que nos genera malestar y suele estar 
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presente en diferentes paisajes sonoros, espacios públicos, es por ello que la 

contaminación acústica forma parte de la movilidad urbana peatonal. Para 

determinar la presencia de contaminación acústica es relevante identificar las 

fuentes emisoras de ruido a través del análisis de ruido en donde existen 

diferentes entidades, leyes, e instrumentos como el ECA Ruido, los sonómetros y 

mapas de ruido, si bien es cierto el ruido puede tener efectos en la salud humana 

es posible que existan paisajes sonoros que se consideren ambientes acústicos 

renovadores de la salud los cuales brindaran confort al ser humano y al 

ecosistema. Respecto al espacio público es relevante mencionar que consta de 

una caracterización peatonal de entornos de movilidad como la morfología, 

funcionalidad y arborización; en donde también tenemos en cuenta la calidad en 

la peatonalización a través de las distancias de recorrido y del mobiliario urbano 

en el espacio público.  
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V. DISCUSIÓN 

La contaminación acústica es un fenómeno a nivel mundial que afecta en gran 

manera la salud, estando presente en los diferentes paisajes sonoros en donde se 

diferencian por las fuentes emisoras de ruido que en su mayoría pueden generar 

malestar, como en muchos casos de Latinoamérica no hay un seguimiento por 

parte de las autoridades sobre las leyes ya establecidas, respecto a la exposición 

del ruido en los espacios públicos refiriéndonos al confort del peatón. De acuerdo 

con los datos expuestos analizamos y contrastamos a través de diferentes técnicas 

e instrumentos las variables.   

Respecto a nuestro objetivo general, para determinar la influencia de la 

contaminación acústica en la movilidad urbana peatonal, se obtuvo en la encuesta 

que el 53.7% (36 participantes) si considera que el ruido les genera malestar. Se 

contrasto con lo mencionado por (Orozco Medina et al., 2019) menciono que 

existen dos categorías de causas de malestar por ruidos siendo la primera 

dependiente del nivel sonoro implicando un aumento progresivo de la molestia al 

incrementar el sonido, y la segunda asociada a los tipos de sonidos incluso cuando 

son moderados o bajos; así mismo, (Quiroz et al., 2013) menciona que la exposición 

al ruido puede generar efectos en la salud desde simples molestias hasta 

problemas clínicos. Se obtuvo que el 83.6% considera que el ruido afecta su salud, 

al mismo tiempo el 43.3% considera que el ruido les genera estrés e incomodidad, 

se corroboro en la entrevista a la Dra. Ing. (Davydova, 2022) que, al estar expuestos 

a ciertos niveles de decibeles, se producen enfermedades como edemas 

cerebrales incluso hasta llegar a la muerte súbita.  

Así mismo, se realizaron mediciones en campo, siendo los resultados de 

niveles sonoros altos; el punto P-03 (Ver Tabla 19) con 85 dB a través de la app 

Sound meter pro, el P-06 (Ver Tabla 20) con 93.3 dB a través de la app Noise 

capture. De acuerdo a la (Presidencia del Consejo de Ministros, 2003)  en el 

Decreto Supremo Nº085-2003-PCM-Reglamento de Estándares Nacionales de 

Calidad Ambiental para Ruido, en el Anexo N°1 del Título II, Capítulo I, nos habla 

de los estándares de los valores límites establecidos, en donde de acuerdo a la 

zonificación de zona de tratamiento especial (ZTE) los valores permitidos son 50dB 

en horario diurno (7:00-22:00) y 40dB en horario nocturno (22:01-7:00), sin 

embargo, al contrastarse con los valores obtenidos en la medición de campo se 
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determinó que existe contaminación sonora la cual afecta directamente a los 

peatones que transiten por esta zona; corroborándose con las fichas de campo de 

acuerdo con la visita a la zona de estudio, se especificó que el punto de medición 

se encuentra en un cruce de 3 vías siendo una de ellas una intersección arterial 

donde existe mucha congestión vehicular y un uso excesivo del claxon (Ver Figura 

40  Ficha de campo 3). Por ende, se puede afirmar por el (Organismo de Evaluación 

y Fiscalización Ambiental – Oefa, 2016) que las principales actividades 

generadoras de ruido son el uso excesivo de las bocinas de los autos. Así mismo 

en la Figura 63 Mapa cartográfico elaborado a partir de la visita a la zona de estudio 

se identificó que las vías con flujo peatonal más alto, son las vías por donde se 

atraviesan los puntos P03 y P06 antes mencionados donde se registró mayor nivel 

sonoro, así mismo la especialista Dra. Ing. Alice (Gonzáles, 2022) menciono que la 

contaminación acústica suele ser un contaminante adictivo y puede pasar 

desapercibido, de esta manera afirmamos que la contaminación acústica no influye 

de manera significativa en la movilidad urbana peatonal de las personas que 

transitan por nuestra zona de estudio en el Cercado de Lima, ya que la prioridad 

del peatón es el tiempo en llegar a su destino. Así mismo, (Orozco Medina et al., 

2019) nos dice que el ruido o niveles sonoros altos son el resultado de las 

deficiencias de la trama vial, el tráfico vehicular y las actividades comerciales, 

recreativas, etc. 

 

Dimensión - Subcategoría: Estructura – Ambiental  

 

El primer objetivo es determinar de qué manera influye el perfil urbano en el paisaje 

de los transeúntes de la Plaza Francia; con respecto a el perfil urbano el Dr. 

(Figueroa, 2022) especialista en contaminación acústica nos dice que ante la 

presencia de edificios altos incide en los niveles de ruido, ya que hará que rebote 

el sonido, lo mismo si existen zonas arboladas muy densas pues el ruido será 

absorbido, no obstante, (Cisterna et al., 2021) mencionan que los espacios verdes 

en las ciudades posibilitan una mejor calidad de vida, protegen de la radiación solar 

con su sombra, reducen niveles de humedad y constituyen el hábitat adecuado para 

especies de aves que suman una fuente sonora natural que enriquece su paisaje 

sonoro, así mismo, (Talavera et al., 2014) en su artículo “La qualitat per als vianants 
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com a métode per avaluar entorns de mobilitat urbana” mencionan que la densidad 

del arbolado sirve como característica de confort, como la generación de sombra, 

regulación de temperatura, de la humedad y la renaturalización de las calles; en 

relación con lo mencionado el 29.9% ocasionalmente considera el arbolado en su 

ruta, así mismo, el 40.3% está de acuerdo que el clima es un factor importante en 

su ruta, así pues, en la ficha de observación n°03 (Ver Figura 46) se identificó como 

parte del perfil urbano en la cuadra 11 de Jirón de la Unión que por la presencia de 

una construcción se limitaba el paso en la acera, por consiguiente, los peatones 

decidían transitar por la berma, así mismo en esta zona no había presencia de 

arbolado; por otra parte, el 34.3% ocasionalmente escoge ir por calles limpias, sin 

embargo, en la ficha de observación n°05 (Ver Figura 48) se identificó como parte 

del paisaje de la plazuela Andres Townsend Ezcurra que el mobiliario urbano se 

encontraba contaminado por residuos inorgánicos, se infiere que los usuarios a 

pesar de encontrar residuos contaminantes no consideran que sea un factor 

relevante en su desplazamiento. Es posible, que el perfil urbano no influye en el 

paisaje de manera significativa de los transeúntes de la plaza Francia, sin embargo, 

(Gehl, 2014) menciona que el tratamiento de los bordes, para ser más precisas las 

plantas bajas del edificio, ejerce una influencia decisiva en la vida urbana, ya que 

esta es la zona que el peatón recorre, observa e interactúa.  

 

Dimensión - Subcategoría: Sonido - Funcionalidad  

 

Como segundo objetivo determinar de qué manera influye el espectro sonoro en la 

intensidad peatonal de los transeúntes de la Plaza Francia; con relación al espectro 

sonoro (Ham Dueñas, 2022)menciona que el espectro sonoro, o audiofrecuencias, 

están delimitadas comúnmente de acuerdo con el campo tonal que los seres 

humanos somos capaces de percibir por medio de la audición, así mismo, la Dra. 

Ing. (Gonzáles, 2022) comento “me paso este fin de semana de tener cerca de mi 

casa un recital de música en vivo que no es exactamente mi tipo de música 

preferida y que me invadió hasta altas horas de la madrugada”, no obstante, 

(Gamboa Mérida & Soto Espinoza, 2014) mencionan en sus resultados que el 73% 

de sus participantes tienen la percepción de que el ruido disminuye tras la 

modificación de convertir la calle a un uso solo peatonal, de acuerdo a los puntos 



   

 

 

53 

 

de vista de los autores y especialistas se puede inferir que el espectro sonoro puede 

variar dependiendo del receptor de estos; por otro lado, (Herrmann-Lunecke et al., 

2020) mencionan elementos del paisaje urbano que fueron más mencionados por 

los residentes y los propios caminantes, que más impactaban en su caminar: estos 

fueron la vereda, la edificación, los usos de suelo, el árbol, las áreas verdes, los 

cruces, el tráfico vehicular y el ruido, así mismo, de acuerdo a los resultados del 

cuestionario el 40.3% considera de manera frecuente el ancho de la vereda en su 

desplazamiento, el 34.3% está de acuerdo con la importancia de la inclinación de 

las rampas en su desplazamiento y el 49.3% ocasionalmente encuentra obstáculos 

en su desplazamiento, se determinó que desde la percepción de los participantes 

del cuestionario encuentran barreras arquitectónicas de acuerdo al diseño y estado 

de las vías, es probable, que el espectro sonoro no influye de manera significativa 

en la intensidad peatonal de los transeúntes de la Plaza Francia, dicho de otra 

manera (López Oropeza, 2016) director del documental “Pequeño peatón 

imprudente: La imprudencia de caminar en la ciudad de los autos” cita a la 

antropóloga urbana Ruth Pérez López, quien menciona: “El peatón no es 

imprudente o irresponsable, sino que rechaza de forma instintiva la infraestructura 

poco adecuada a sus necesidades y se adapta a un contexto difícil y restrictivo”. 

 

Dimensión - Subcategoría: Fuentes emisoras - Morfología  

 

El tercer objetivo de esta investigación es identificar como influyen las fuentes 

emisoras en el uso de los espacios de los transeúntes de la Plaza Francia, de los 

resultados de la encuesta se obtuvo que a el 67.2% les genera molestia el ruido del 

comercio ambulatorio, así mismo al 44.8% les genera molestia el ruido de las 

construcciones informales; es relevante mencionar que en ambos casos las fuentes 

emisoras de ruido no se encuentran gestionadas por las instituciones 

correspondientes; en cuanto a la visita de campo a la zona de estudio se identificó 

que había construcciones en Jr. de la Unión, vía bastante concurrida por los 

transeúntes y que, a pesar de los ruidos ocasionados por esta, había muchos 

peatones en el lugar. (Ver Figura 46 Ficha de observación 3); por otra parte, se 

realizaron las mediciones de campo donde se obtuvo que en el P-02 el valor de 

nivel sonoro mínimo fue 70.3 y el nivel máximo fue de 91.6 dB a través de la app 
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Noise Capture, en la cual este punto de medición esta frente a la Plaza San Martin 

que es un punto céntrico y muy concurrido donde realizan diferentes actividades y 

muy variadas (ver Figura 39  Ficha de campo 2); teniendo en cuenta esto se puede 

inferir que a pesar del fuerte ruido producido por el tráfico vehicular se pueden 

percibir otros sonidos que generan malestar, además, esto coincide con lo 

mencionado por Dr. (Figueroa, 2022) que nos dice que ruido ambiental es la suma 

de todo lo que ocurre en la comunidad de todas las dinámicas que hay en la 

comunidad desde las cuestiones comerciales los servicios la propia dinámica el 

tráfico vehicular todo eso suma a algo que llamamos el paisaje sonoro. Es probable, 

que las fuentes emisoras no influyen significativamente en el uso de los espacios 

de los transeúntes de la Plaza Francia, así mismo, coincidimos con lo expuesto por 

(Vásconez Barragán & Pila Prado, 2017) en su artículo "Evaluación de la 

contaminación acústica en sectores urbanos, turísticos y de entretenimiento: caso 

de estudio sector La Mariscal, Quito" donde mencionan que en sus resultados la 

zona de recreación y turismo exceden los niveles sonoros, sin embargo, los 

usuarios siguen transitando por estas.   

 

Respecto a las fortalezas de esta investigación podemos afirmar que los 

resultados servirán como referente para futuros estudios, a los residentes de la 

zona y diferentes entidades. Sin embargo, durante el desarrollo de la investigación 

aparecieron limitaciones, como la poca data de nuestras variables a nivel nacional 

respecto a nuestro tema de investigación, la falta de recursos como el equipo 

técnico para realizar las mediciones de presión sonora, no obstante, se superó con 

éxito gracias a la asesoría de los especialistas entrevistados. 
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VI. CONCLUSIONES 

 

Se concluyo que los resultados generales representan desde la percepción de los 

participantes que los diversos factores encontrados en su desplazamiento no 

influyen de manera significativa cuando se encuentran en los diferentes espacios 

públicos dentro de nuestra zona de estudio, sin embargo, son conscientes que el 

ruido a pesar de afectar su salud no es un elemento relevante a la hora de escoger 

sus rutas de desplazamiento. Del mismo modo se pudo contrastar los resultados 

con las posturas de los especialistas entrevistados y los autores citados, para 

terminar, se afirma que el ruido es un contaminante que se percibe en el paisaje 

sonoro, por lo cual, puede generar malestar en el peatón.  

 

Con respecto al perfil urbano en los alrededores de la Plaza Francia se pudo 

determinar que existe una variedad de bordes entre duros y blandos como 

mencionaba Jan Gehl, lo que hace que influya en el paisaje y la percepción del 

peatón, como ocurre en Jirón de la Unión.  

 

Por otro lado, se concluye que el espectro sonoro es percibido de distintas 

maneras según el receptor, igualmente de acuerdo con la intensidad y/o frecuencia 

del sonido puede resultar agradable o desagradable según el usuario, de manera 

que esto puedo influir en el desplazamiento del peatón.  

 

Para finalizar, se identificó que las fuentes emisoras más frecuentes en la zona 

de estudio fueron generadas por el congestionamiento vehicular y por los 

transeúntes, desde la percepción de los participantes fueron las construcciones 

informales y comercio ambulatorio, donde concluimos que todas son generadas por 

el ser humano, por otro lado, el  uso de los espacios no es ajeno a la exposición del 

ruido como el caso de la Plaza San Martin punto de encuentro de muchos 

ciudadanos en donde los resultados de la medición de la presión sonora nos indica 

que a pesar de sobrepasar los niveles sonoros permitidos sigue habiendo vida 

urbana. 
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VII. RECOMENDACIONES 

 

Se considera que la contaminación acústica en el sector de la zona 1 y 2 del 

Cercado de Lima presenta niveles muy por encima de los valores límites permitidos, 

por lo que se recomienda un mayor seguimiento, así mismo se recomienda plantear 

estrategias con los resultados expuestos por parte de las autoridades 

correspondientes, ya que esto influye en el desplazamiento de los peatones, por 

otra parte, las técnicas aplicadas para esta investigación, nos han servido para  la 

obtención de los resultados tanto mixtos, como por cada variable, cualitativa y 

cuantitativa, por lo que se recomienda usar el instrumento técnico correspondiente 

para la medición de sonido y tener resultados precisos.  

 

De igual manera se recomienda que el perfil urbano en los alrededores de la 

zona de estudio debe tener mayor tratamiento y cuidado no solo por parte de las 

autoridades sino también por parte de los residentes y peatones, ya que esto influye 

en la interacción con el paisaje. 

 

En particular cuando se menciona el espectro sonoro se recomienda identificar 

del lado de las autoridades un mayor seguimiento respecto a los horarios 

establecidos sobre la exposición del ruido en los espacios públicos. 

 

Para finalizar, se recomienda a las autoridades correspondientes, tener un 

mayor control y dar charlas y/o capacitaciones a los conductores reforzando la 

educación vial, con el fin de disminuir el uso excesivo del claxon. 
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ANEXOS 

Figura 27 Supermanzana 

 
Nota. Elaboración propia, 2022. 



   

 

 

Figura 28 Orden del Pensamiento 

 
Nota. Según Campirán e Interpretación Propia, 2022. 

 



   

 

 

Figura 29 Diagrama de método de diálogo debate 

 
 

Nota. Fuente Dr. Henry Lazarte Reátegui y Dr. Julio Peña Corahua, 2022. 



   

 

 

Figura 30 Debate dialogo antecedentes 

 
Nota. Elaboración Propia, 2022. 

 



   

 

 

Figura 31 Screenshoot SIGRID población 2007 

 
Nota.  

 

 



   

 

 

Figura 32 Screenshoot SIGRID población 2017 

 
Nota. 

 

 

Figura 33 Formato ficha de Observación 



   

 

 

 
Nota. Elaboración Propia, 2022. 

Tabla 15 Matriz de consistencia 
 



   

 

 

PROBLEMA GENERAL 
OBJETIVO 
GENERAL 

HIPÓTESIS GENERAL DIMENSIONES INDICADORES INDICES 

¿De qué manera la 
contaminación acústica 
influye en la movilidad 
urbana peatonal de los 
transeúntes de la Plaza 
Francia en el Cercado 
de Lima, Lima, 2022? 

Analizar como la 
contaminación 

acústica influye en la 
movilidad urbana 
peatonal de los 

transeúntes de la 
Plaza Francia. en el 
Cercado de Lima, 

Lima, 2022 

La contaminación 
acústica influye de 

manera significativa 
negativa en la movilidad 
urbana peatonal de los 
transeúntes de la Plaza 
Francia en el Cercado 
de Lima, Lima, 2022 

VARIABLE 1: Contaminación acústica 

ESTRUCTURA 

TIPOS DE VIAS AUTOPISTA AVENIDA CALLE 

PERFIL URBANO DENSIDAD BAJA DENSIDAD MEDIA DENSIDAD ALTA 

USO DE SUELO RESIDENCIAL EDUCACION CULTO 

SONIDO 

ESPECTRO 
SONORO 

INFRASONIDOS Y 
GRAVES 

BANDA ANCHA 
PREDOMINIO 
NATURALES 

NIVEL SONORO RUIDO BAJO RUIDO MODERADO RUIDO ALTO 

INSTRUMENTOS 
DE MEDICION 

SONOMETRO 
SONOMETRO 
INTEGRADOR 

CALIBRADOR 

FUENTES 
EMISORAS 

ACTIVIDADES COMERCIAL CULTURAL SOCIAL 

¿De qué manera el 
perfil urbano influye en 

el paisaje de los 
transeúntes de la Plaza 

Francia? 

Determinar de qué 
manera influye el perfil 
urbano en el paisaje 

de los transeúntes de 
la Plaza Francia. 

El perfil urbano influye 
en el paisaje- de los 

transeúntes de la Plaza 
Francia. 

CONSTRUCCIONES PRIVADOS PUBLICOS INFORMALES 

FUENTE MOVILES 
URBANOS 

PUBLICOS PRIVADOS PRIORITARIOS 

SUBCATEGORÍAS 
SUBCATEGORÍAS 

EMERGENTES 
CRITERIOS 

CATEGORÍA 1: Movilidad urbana peatonal 

MORFOLOGIA 

RAMPAS ANCHO ALTO PORCENTAJE 

¿De qué manera el 
espectro sonoro influye 

en la intensidad 
peatonal de los 

transeúntes de la Plaza 
Francia? 

Determinar de qué 
manera influye el 

espectro sonoro en 
intensidad peatonal de 
los transeúntes de la 

Plaza Francia. 

El espectro sonoro 
influye en la intensidad 

peatonal de los 
transeúntes de la Plaza 

Francia. 

VIAS DIMENSIONES ACERA CALZADA 

USO DEL ESPACIO PARADEROS ESTACIONAMIENTOS ARTE URBANO 

FUNCIONALIDAD 

TRANSITABILIDAD SEGURIDAD ACCESIBILIDAD INTERSECCIONES 

INTENSIDAD 
PEATONAL 

DENSIDAD OBSTACULOS VELOCIDAD 

¿De qué manera las 
fuentes emisoras 

influyen en el uso del 
espacio de los 

transeúntes de la Plaza 
Francia? 

Identificar como 
influyen las fuentes 

emisoras en el uso del 
espacio de los 

transeúntes de la 
Plaza Francia. 

Las fuentes emisoras 
influyen en el uso del 

espacio de los 
transeúntes de la Plaza 

Francia. 

RUTA DISTANCIA TIEMPO JERARQUIA 

AMBIENTAL 

VERDE URBANO PAISAJE ARBOLADO HERBORIZACION 

METEREOLOGIA VIENTOS ILUMINACION SOMBRAS 

MANTENIMIENTO LIMPIEZA VIGILANCIA 
MOBILIARIO 

URBANO 

Nota. Elaboración Propia, 2022. 

Tabla 16 Matriz de operacionalización de la variable contaminación acústica 

PROBLEMAS 
ESPECÍFICOS 

OBJETIVOS 
ESPECÍFICOS 

HIPÓTESIS 
ESPECÍFICOS 



   

 

 

VARIABLE D. CONCEPTUAL D. OPERACIONAL DIMENSIONES INDICADORES INDICES ESCALA 

C
O

N
T

A
M

IN
A

C
IÓ

N
 A

C
Ú

S
T

IC
A

 

(Iberdrola, 2020) define la 
contaminación acústica como 

que no todo sonido es 
considerado contaminación 

sonora. La Organización 
Mundial de la Salud (OMS) 
define como ruido cualquier 

sonido superior a 65 decibelios 
(dB). Dicho ruido se vuelve 

dañino si supera los 75 dB y 
doloroso a partir de los 120 db. 

(Montano, 2018) nos 
dice que al realizar 

mediciones 
espectrales de ruido 

y vibraciones 
en simultáneo,  

cuando hay energía 
acústica dentro de 

una 
vivienda, se propaga 

desde una fuente 
emisora 

por vía sólida hacia 
un receptor. 

ESTRUCTURA 

TIPOS DE VIAS AUTOPISTA AVENIDA CALLE 
ESCALA DE 

LIKERT 

PERFIL URBANO 
DENSIDAD 

BAJA 
DENSIDAD 

MEDIA 
DENSIDAD 

ALTA 
ESCALA DE 

LIKERT 

USO DE SUELO RESIDENCIAL EDUCACION CULTO 
ESCALA DE 

LIKERT 

SONIDO 

ESPECTRO 
SONORO 

INFRASONIDOS 
Y GRAVES 

BANDA ANCHA 
PREDOMINIO 
NATURALES 

ESCALA DE 
LIKERT 

NIVEL SONORO RUIDO BAJO 
RUIDO 

MODERADO 
RUIDO ALTO 

ESCALA DE 
LIKERT 

(Ministerio para la Transición 
Ecológica y el Reto 

Demográfico, s.f.) define la 
contaminación acústica como la 

presencia en el ambiente de 
ruidos o vibraciones, cualquiera 
que sea el emisor acústico que 

los origine, que implica 
molestia, riesgo o daño para las 
personas, para el desarrollo de 

sus actividades o para los 
bienes de cualquier naturaleza, 
donde hay efectos significativos 

en el medio ambiente. 

INSTRUMENTOS 
DE MEDICION 

SONOMETRO 
SONOMETRO 
INTEGRADOR 

CALIBRADOR 
ESCALA DE 

LIKERT 

FUENTES 
EMISORAS 

ACTIVIDADES COMERCIAL CULTURAL SOCIAL 
ESCALA DE 

LIKERT 

CONSTRUCCIONES PRIVADOS PUBLICOS INFORMALES 
ESCALA DE 

LIKERT 

FUENTE MOVILES 
URBANOS 

PUBLICOS PRIVADOS PRIORITARIOS 
ESCALA DE 

LIKERT 

Nota. Elaboración Propia, 2022. 

Tabla 17 Matriz de categorización de movilidad urbana peatonal 



   

 

 

Nota. Elaboración Propia, 2022. 

 

Figura 34 Arborización de zona de estudio  

CATEGORÍA D. CONCEPTUAL D. OPERACIONAL SUBCATEGORÍA 
SUBCATEGORÍA 

EMERGENTE 
CRITERIOS ESCALA 

M
O

V
IL

ID
A

D
 U

R
B

A
N
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 P

E
A

T
O

N
A

L
 

(Donoso & Ferrada, 
2018) nos indican que en 
la movilidad peatonal los 
sujetos se encuentran y 
se reúnen estableciendo 
relaciones permanentes. 
En términos espaciales, 
las escaleras, pasajes y 
todos los elementos de 

movilidad peatonal 
conforman los espacios 

públicos de esta distintiva 
morfología urbana. 

Las dimensiones que 
dan lugar al “sentido de 
lugar” propuestas por 

(Montgomery, 1998) se 
han adaptado a la 

relación entre diseño 
urbano y movilidad 

peatonal, renombrando 
las tres dimensiones 
como morfológica, 

funcional y ambiental. 

 
MORFOLOGIA 

RAMPAS ANCHO ALTO PORCENTAJE ORDINAL 

VÍAS DIMENSIONES ACERA CALZADA ORDINAL 

USO DEL ESPACIO PARADEROS 
ESTACIONAMIEN

TOS 
ARTE URBANO ORDINAL 

FUNCIONALIDAD 
 

TRANSITABILIDAD SEGURIDAD ACCESIBILIDAD 
INTERSECCIO

NES 
ORDINAL 

(Soria et al., 2018) 
definen el entorno 
peatonal como un 

espacio de prioridad para 
el peatón sustentado en 
la calidad tanto a nivel 

estructural, como a nivel 
de usos del suelo y de 

diseño urbano. 

INTENSIDAD 
PEATONAL 

DENSIDAD OBSTACULOS VELOCIDAD ORDINAL 

RUTA DISTANCIA TIEMPO JERARQUÍA ORDINAL 

AMBIENTAL 

VERDE URBANO PAISAJE ARBOLADO 
HERBORIZACI

ÓN 
ORDINAL 

METEOROLOGÍA VIENTOS ILUMINACIÓN SOMBRAS ORDINAL 

MANTENIMIENTO LIMPIEZA VIGILANCIA 
MOBILIARIO 

URBANO 
ORDINAL 



   

 

 

 

Nota. Elaboración propia a partir de "Arboles de Lima"(Municipalidad Metropolitana de Lima), 2022. 
Figura 35 Zonificación de zona de estudio 



   

 

 

 
Nota. Elaboración propia a partir de "PLANO DE ZONIFICACIÓN DE LIMA METROPOLITANA CERCADO DE LIMA Y CENTRO 

HISTÓRICO"(IMP, Prolima, DMDU), 2022.



   

 

 

 

Figura 36 Confiabilidad test  

 
Nota. Elaboración propia, 2022. 

 

Figura 37 Confiabilidad re-test 

 
Nota. Elaboración propia, 2022. 

 

 

 

 

 

 



   

 

 

Figura 38 Ficha de campo 1 

 
Nota: Elaboración propia,2022. 



   

 

 

Figura 39  Ficha de campo 2 

 
Nota: Elaboración propia,2022. 



   

 

 

Figura 40  Ficha de campo 3 

 
Nota: Elaboración propia,2022. 



   

 

 

Figura 41 Ficha de campo 4 

 
Nota: Elaboración propia,2022. 



   

 

 

Figura 42  Ficha de campo 5 

 
Nota: Elaboración propia,2022. 



   

 

 

Figura 43 Ficha de campo 6 

 
Nota: Elaboración propia,2022. 



   

 

 

Figura 44 Ficha de observación 1 

 
Nota. Fotografía realizada el 1 de octubre del 2022 en la Av. Uruguay  



   

 

 

  Figura 45 Ficha de observación 2 

 

Nota. Fotografía realizada el 12 de septiembre del 2022 en Jr. De la Unión c/ Av. Bolivia 



   

 

 

Figura 46 Ficha de observación 3 

 
Nota. Fotografía realizada el 12 de septiembre del 2022 en Jr. De la Unión  



   

 

 

Figura 47 Ficha de observación 4 

 
Nota. Fotografía realizada el 12 de septiembre del 2022 en Jr. De la Unión c/ Av. Uruguay 



   

 

 

Figura 48 Ficha de observación 5 

 
Nota. Fotografía realizada el 12 de septiembre del 2022 en Jr. De la Unión c/ Av. Uruguay 

Figura 49 Ficha de observación 6 



   

 

 

 
Nota. Fotografía realizada el 12 de septiembre del 2022 en Jr. De la Unión c/ Av. Uruguay 



   

 

 

Tabla 18 Hoja de campo de medición de ruido 

  



   

 

 

Nota. Elaboración propia, 2022. 

Tabla 19 Hoja de campo de medición de ruido 

    



   

 

 

Nota. Elaboración propia, 2022. 

Tabla 20 Hoja de campo de medición de ruido 

  



   

 

 

Nota. Elaboración propia, 2022. 

Tabla 21 Hoja de campo de medición de ruido 

 



   

 

 

Nota. Elaboración propia, 2022. 

Figura 50 Consentimiento informado para entrevista de Dr. Arturo Figueroa 

  
Nota. Elaboración propia, 2022. 



   

 

 

Figura 51 Consentimiento informado para entrevista de Dra. Ing. Elizabeth 

González 

 
Nota. Elaboración propia, 2022. 



   

 

 

Figura 52 Consentimiento informado para entrevista de Dra. Martha Orozco 

 
Nota. Elaboración propia, 2022. 

 

Figura 53 Consentimiento informado para entrevista de Dr. Rubén Talavera García 



   

 

 

 
Nota. elaboración propia, 2022. 

 

Figura 54 Consentimiento informado para entrevista de Dra. Ing. Valentina 

Davydova 



   

 

 

 
Nota. elaboración propia, 2022. 

Figura 55 Entrevista a Dra. Ing. Elizabeth Gonzales 



   

 

 

 
Nota. Elaboración propia, 2022.  

Figura 56 Entrevista a Dra. Valentina Davydova 

 
Nota. Elaboración propia, 2022. 

 

Figura 57 Entrevista a Dra. Martha Orozco 



   

 

 

 
Nota. Elaboración propia, 2022. 

Figura 58 Entrevista a Dr. Rubén Talavera Garcia 

 
Nota. Elaboración propia, 2022. 

 

 

 

Figura 59 Entrevista a Dr. Arturo Figueroa Montaño 



   

 

 

 
Nota. Elaboración propia, 2022. 

 

Figura 60 Mapa semántico de grupo de códigos: contaminación acústica 

 
Nota. Elaborado en el software ATLAS ti 9, 2022. 

 

Figura 61  Mapa semántico de grupo de códigos: movilidad urbana peatonal 



   

 

 

 
Nota. Elaborado en el software ATLAS ti 9, 2022.



   

 

 

Figura 62 Mapa semántico de códigos 

 
Nota. Elaborado en el software ATLAS ti 9, 2022. 

Figura 63 Mapa cartográfico   



   

 

 

 
Nota. Elaboración propia, 2022. 



   

 

 

Figura 64 Instrumento de validación a través de Juicio de experto 

 



   

 

 

 
 

 

 
 

 

 

 



   

 

 

 
 



   

 

 

 
 



   

 

 

 
 

Nota. Elaboración propia, 2022. 



   

 

 

Figura 65 Cuestionario Google Form 

 



   

 

 

 



   

 

 

 



   

 

 

 
Nota. Elaboración propia, 2022. 

Figura 66 Formato de esquema de reflexión de resultados  



   

 

 

 
Nota. Elaborado por Dr. Henry Lazarte, 2022 

Figura 67  Esquema de reflexión de resultados 



   

 

 

 
Nota. Elaboración propia en coogle según Dr. Arq. Lazarte, 2022.  
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