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RESUMEN

El presente documento tiene como objetivo analizar las caracteristicas y comportamientos de la movilidad al trabajo de un grupo
de trabajadores del sector construccién en el Area Metropolitana de Lima y Callao, debido a que en el Pert son limitadas las
medidas adoptadas para gestionar la demanda de viajes al trabajo y no existe evidencia certera del impacto de estas. Es por ello
que a partir del diagndstico realizado en este estudio se pretende proponer lineamientos generales para la implementacién de
los Planes de desplazamiento de empresa (PDE) como politica publica para gestionar la demanda de viajes. Para ello, se efectué
un estudio de casos aplicado a 168 trabajadores distribuidos en 31 organizaciones publicas y privadas. Se aplicé encuestas y
entrevistas como herramientas para recopilar informacién cuantitativa y cualitativa de movilidad. El procesamiento de la
informacion permitié caracterizar a la muestra y determinar la tasa de viajes que equivale a 3.6 viajes/dia (incluyendo todos los
modos de transporte y motivos de viaje), del cual en promedio 1.3 viajes/dia son por motivo al trabajo y 1.4 viajes/dia se da
preferentemente en transporte publico. En base a ello y otras caracteristicas de uso de suelo y transporte de los trabajadores,
se planted un conjunto de estrategias a ser implementadas por las organizaciones para fomentar los desplazamientos
sostenibles, como la instalacién de duchas y cicloparqueaderos en el trabajo para fomentar el uso de la bicicleta, incentivos
monetarios para el uso de transporte publico y aplicaciones mdviles para practicar el carpooling entre compafieros de trabajo
para optimizar los desplazamientos y en parte reducir el nimero de viajes.
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ABSTRACT

The objective of this research is to analyze the characteristics and behaviors of the mobility to work of a group of workers in the
construction sector in the Metropolitan Area of Lima and Callao, due to the fact that in Peru there are limited measures adopted
to manage the demand for travel to work and there is no certain evidence of the impact of these measures. For this reason,
based on the diagnosis carried out in this study, the intention is to propose general guidelines for the implementation of
Company Displacement Plans (PDE) as a public policy to manage travel demand. For this purpose, a case study was carried out
with 168 workers distributed in 31 public and private organizations. Surveys and interviews were used as tools to collect
quantitative and qualitative information on mobility. The processing of the information made it possible to characterize the
sample and determine the travel rate, which is equivalent to 3.6 trips/day (including all modes of transport and reasons for
travel), of which an average of 1.3 trips/day are for work purposes and 1.4 trips/day are preferably by public transport. Based on
this and other land use and transportation characteristics of workers, a set of strategies to be implemented by organizations to
encourage sustainable travel was proposed, such as the installation of showers and cycle parking at work to encourage the use
of bicycles, financial incentives for the use of public transport and mobile applications to practice carpooling among co-workers
to optimize travel and in part reduce the number of trips.
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1. INTRODUCCION
y funcional, donde se producen alrededor de 16.9
Alo largo de los afos, el area Metropolitanade Lima  millones de viajes diarios motorizados [1]. La congestidn

y Callao se ha consolidado como una unidad fisica vehicular es uno de los principales problemas de Ia
ciudad. En 2019, Lima ocupd el séptimo lugar en el
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sus vias y se estimé que cada limefio pierde mas de 24
minutos por viaje en hora punta lo que equivaldria a 8
dias y 17 horas perdidas al afio [2]. Es evidente que los
efectos perjudiciales de la congestion recaen sobre
todos los ciudadanos, afectando los aspectos sensibles,
sociales y funcionales de la calidad de vida [3]. Por ello,
resulta necesario la participacion de todos los
involucrados en la gestidn y produccidn de la oferta y
demanda de transporte.

En Lima y Callao, la movilidad al trabajo representa
el 16,7% de los desplazamientos cotidianos [4], siendo
las organizaciones publicas y privadas los principales
atractores de viajes, y los trabajadores, elementos
fundamentales en las dindmicas diarias del transporte
privado, jugando unrolimportante en lareduccién de la
congestién [5]. En ese sentido, los planes de
desplazamiento de empresa, PDE en adelante, son una
herramienta de gestidn de demanda de movilidad, cuyo
conjunto de actividades se llevan a cabo con el fin de
racionalizar la movilidad de los trabajadores, de forma
que sus desplazamientos resulten mas eficientes y
menos agresivos al medio ambiente [6].

En el Perd, son limitadas las medidas adoptadas para
gestionar la demanda de viajes al trabajo, en abril de
2019 se decreté la Ley N°30936 [7], cuyo articulo 9
establece que los empleadores privados y publicos
pueden incentivar en sus trabajadores el uso de la
bicicleta como medio de transporte sostenible para
llegar a su centro laboral. Asimismo, en julio de 2019 se
presentd la ordenanza N° 2164 [8] que establece los
criterios y condiciones para el acceso restringido a las
vias metropolitanas o mas conocido como “pico y
placa”. Sin embargo, no hay evidencia certera del
impacto de estas politicas. Por lo que, en materia de
instrumentos de gestién de demanda de movilidad, se
requieren mayores estudios que consoliden una base
técnica, dado que el manejo de datos facilitaria la toma
de decisiones en cuanto a la implementacidon de
politicas publicas. Por ese motivo, la presente
investigacion pretende realizar un diagndstico inicial en
funcidn a las caracteristicas y comportamientos de la
movilidad al trabajo en el area Metropolitana de Lima'y
Callao, con el fin de establecer lineamientos generales
para una politica publica de movilidad sostenible al
trabajo.

2. REVISION LITERARIA
2.1 EVOLUCION DE LOS PDE

Un PDE es un documento elaborado por la misma
organizacidn, contiene un conjunto de actuaciones que
pretenden optimizar la movilidad de los trabajadores y
visitantes, favoreciendo el uso de modos de transporte
sostenibles. Su contenido se resume en Ia
implementaciéon de medidas relacionadas al desarrollo
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de la oferta del transporte, a la necesidad de
desplazarse, de comunicacidn e informacién y medidas
disuasivas o de incentivo [9].

La idea de los PDE surgid en EE. UU como una
respuesta rdpida y facil a la crisis de combustible
durante los afios 70. A partir de los afios 90 fue
importado a Europa, siendo Holanda, el primer pais en
implementarlo mediante su programa de gestién de
transportes, que consistié en incentivar la practicas de
gestion de movilidad en las empresas, ofreciendo un
apoyo metodoldgico y medidas de coordinacién, asi
como un marco legal propicio a los modos de
desplazamiento sostenibles [10]. A partir de estas
acciones, los PDE se extienden por varios paises
europeos a finales de los afios 90. Ejemplo de ello, Reino
Unido en 1998 lo registré como politica oficial en el
documento White Paper on the Future of Transport A
New Deal for Transport [11].

Actualmente, muchas regiones de Europa cuentan
con una metodologia normada para la implementacidn
de los PDE, por ejemplo, en Francia el Ministere de la
Transition écologique a través del documento: Loi de
transition énergétique pour la croissance verte (LTECV),
establecié que todas las empresas que agrupen a mas
de 100 trabajadores en un mismo emplazamiento deben
desarrollar un PDE para mejorar la movilidad de su
personal y fomentar el uso del transporte publico y el
uso del auto compartido [12]. En Barcelona, la Autoridad
del Transporte Metropolitano exige elaborar un PDE a
todos los centros generadores de movilidad que
generen mds de 5.000 viajes al dia y donde trabajen mas
de 500 personas [13]. Asimismo, los PDE deben tener un
horizonte maximo de 6 afios y se deben revisar cada 2-3
anos.

Sibien la metodologia varia dependiendo del ambito
de aplicacidn, el objetivo y las estrategias cominmente
son similares. Esztergar-Kiss y Braga [14], mostraron la
similitud de estrategias abordadas por diferentes
autores e instituciones en materia de PDE, identificando
que estas se centran en desarrollos relacionados con la
caminata o el ciclismo, la promocién del uso del
transporte publico, la introduccién del carpooling, la
gestion del estacionamiento, la reduccién de la
necesidad de viajes y los viajes de negocios. Un ejemplo
de puesta en practica del concepto se aprecia en la
empresa alemana SMA Solar Technology AG, con su
proyecto de gestion de movilidad, implementé una
serie de medidas para influir en los habitos de sus
trabajadores. Con relacion a la bicicleta, instald
cicloparqueaderos y vestuarios, mientras que en el caso
del autobts mejord la frecuencia de paso y subvencioné
el 10% del costo de la tarifa. Como resultado, el conjunto
de actuaciones supone una reduccidon de casi 780
toneladas anuales de CO2 [15].
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En Latinoamérica, también se evidencian esfuerzos
para gestionar la demanda de movilidad. Por ejemplo,
en 2019 la Secretaria Distrital de Movilidad de Bogotd
publicd el primer documento que establece los
lineamientos para la formulacién, adopcidn,
implementacién, seguimiento y actualizacion de los
Planes Integrales de Movilidad Sostenible (PIMS) en
organizaciones. De acuerdo a estadisticas de la ciudad,
a noviembre de 2019, se aprobaron 41 planes [16].

Es evidente que, para lograr el éxito en Ia
implementacion de los PDE, debe existir un sdlido
compromiso entre los actores involucrados: el
empleador, como promotor de las politicas internas que
adopte la organizacidn; el empleado, como actor
principal con su disposicién a cambiar sus habitos de
movilidad y el Gobierno, como institucién encargada de
propiciar un marco legal adecuado para su desarrollo
como politica publica.

2.2 PDE EN LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

Respecto a la importancia de la implementacidn de
los PDE para la gestién de la movilidad urbana
sostenible [17], se resaltan los siguientes puntos:

e Su realizacién involucra inventarios energéticos
(consumo de combustible) y ambientales
(emisiones contaminantes de gases de
invernadero u otros), fomentando
desplazamientos respetuosos con el ambiente.

e Son un instrumento que permite garantizar el
acceso al trabajo a todas las personas por igual,
en relacidn a la sostenibilidad social del mismo.

e Permite mejorar la competitividad de las
empresas, ya que se reducen los costos internos
que representa la movilidad, lo cual guarda
relacién a la sostenibilidad econdmica.

2.3 MOVILIDAD EN LIMAY CALLAO

JICA [1], sefiala que en el drea de estudio se
producen 22.3 millones de viajes diarios, de los cuales
16.9 millones son motorizados. La tasa total de viajes es
2.4 viajes por persona por dia y 1.8 si se considera solo
los viajes motorizados. Asimismo, esta varia de acuerdo
al nivel de ingresos econdmicos, mientras mas alto el
nivel econémico, mas alta la demanda de viajes como se
aprecia en la Fig. 1.

En relacion a la encuesta “Lima Cémo Vamos” del
afio 2019, se identificé que los modos de transporte
empleados en Lima fue un 65.3% en transporte publico
colectivo (bus, combi, Metropolitano, colectivos,
corredores complementarios y Metro de Lima), 14.2%
transporte sostenible (caminata o bicicleta), 12.7%
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transporte privado individual (automdvil propio o
motocicleta) y 6.4% transporte publico individual
(mototaxi, taxi regular y taxi por aplicacién) [18]. En la
Fig. 2, se presenta la relacion del uso de los modos de
transporte segln los propdsitos del viaje, donde se
puede percibir que los modos favoritos para realizar
viajes al trabajo lo componen el transporte publico, con
64.9% y el auto particular, con 14.7%.

@Todos los viajes O Viajes Motorizados

3.0 1

~
=}

tasade viaje

=
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Fig. 1. Tasa de viaje por estrato socioecondmico. [1]

m Caminando/Bicicleta/Motocicleta Taxi/Mototaxi/Colectivo

Auto Particular Combi/Minibus/Omnibus
BRT/[Tren
TRABAJO - 14,70 14,70 64,90 2,70
escueca  [[IEICOINEEN G 49,60 1,30
NEGOCIOS lB,zo 40,90 44,80 1,50
PRIVADO - 13,60 23,90 48,10 0,60
HOGAR - 11,20 16,40 55,20 1,50

Fig. 2. Propdsito de viaje por el medio de viaje. [1]

2.4 ESTRUCTURA EMPRESARIAL

El drea de estudio concentra el mayor nimero de
empresas del pais. De acuerdo al Instituto Nacional de
Estadistica e Informatica (INEI) en 2018, el 46.3% de las
empresas formales del pais se ubicaron en Lima
Metropolitana, lo cual lo constituyd como el principal
centro generador de empleo del pais.

A nivel de segmento empresarial, de las 1'106,853
unidades registradas, el 93.6% fueron microempresas, el
5.4% pequefias empresas y el 0.9% fueron grandes y
medianas empresas. Asimismo, del total de empresas
registradas, 27 575 unidades (2.5%) corresponden al
sector construccion.

En cuanto a estructura empresarial segiin ambito
geografico, los distritos de Lima Centro registraron el
mayor nimero de empresas con 425,680 unidades
(38.5%), Lima Norte con 20.9%, Lima Este con 20.3%, Lima
Sur con 13.2% y la Provincia Constitucional del Callao con
el 7.1% del total de empresas [19].

3. METODOLOGIA

3.1 ENFOQUE
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La investigacion posee un nivel descriptivo y
presenta un estudio de casos compuesto por 168
trabajadores distribuidos en 31 organizaciones en Lima
(21 privadas y 10 publicas) del sector construccion. Las
herramientas de recoleccion de datos fueron Ia
encuesta (enfoque cuantitativo) y la entrevista
(enfoque cualitativo), disefiadas y aplicadas a los
trabajadores seleccionados; con caracter confidencial y
recopiladas en el periodo de mayo de 2018 a febrero de
2020, previo al periodo de aislamiento social obligatorio

[20].
3.2 POBLACION Y MUESTRA
3.21  POBLACION

Estd comprendida por las 363, 909 personas que se
encontraban laborando en el sector construccién en
Lima y Callao el afio 2018 (afio de inicio del estudio) [21].

3.2.2 MUESTRA

Para estimar el tamafio de la muestra, se utilizé
como referencia el resultado obtenido de la férmula de
muestreo aleatorio simple [22] para poblaciones finitas.

N.Z,%.p.q
n =
d2.(N—1)+Z%p.q

Donde:

N = Poblacién

Z 4 = Valor critico de la estadistica de prueba para un
nivel de confianza 1 — a. Para la investigacidn, se
considerd un nivel de confianza del 96%.

Zo = 2.054

p = Prevalencia de la variable, considerado como 0.5.
gq=1—p=0.5.

d = Margen de error. Para la investigacion, se
considera del 8%.

Reemplazando:
(363,909)2.0542(0.5)(0.5)

~ (0.08).(363,909 — 1) + 2.0542(0.5)(0.5)

n

n =164.73

Tomando como base el resultado anterior, se define
que la muestra esté comprendida por 168 trabajadores
del sector construccién de Lima Metropolitana y Callao.

3.3 LIMITACIONES

Muestra de estudio pequefia (representa al 0,05% de
la poblacién) y no probabilistica (eleccién de
participantes por conveniencia segin el acceso a la
informacién requerida). Sin embargo, se justifica el
alcance de la investigacion al ser un estudio de caracter
Exploratorio [23], dado que el tema desarrollado ha sido
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poco estudiado en el pais y podra ser empleado como
referencia para ahondarse en futuras investigaciones.

3.4 DISENO DE ENCUESTA

Tuvo como objetivo recopilar informacidn sobre las
caracteristicas socioecondmicas y de movilidad de la
muestra; y estuvo dividida en tres secciones:

e Inventario de movilidad: recolecté
informacién sobre los desplazamientos
realizados durante una semana segin modo de
transporte y motivo de viaje.

e Caracteristicas socioecondémicas: recolecté
informacién sobre género, edad, ingresos,
nivel educativo, empleo y preferencias de
modo de transporte.

e Caracteristicas de uso de suelo y transporte:
recolectd informacién sobre la ubicacién del
hogar y centro de trabajo, el nivel de servicio y
accesibilidad a los sistemas de transporte
masivo.

Tal como ha sido indicado, el tamafio de la muestra
de las personas encuestadas ha sido de 168. Las
variables de estudio han sido seleccionadas
considerando estudios de caracter similar [24].

3.5 DISENO DE ENTREVISTA

Incluyeron 5 preguntas abiertas, cuyo objetivo fue
recopilar informacién sobre las preferencias de los
trabajadores en cuanto a la inclusion de politicas
corporativas para mejorar la movilidad al trabajo, con
énfasis al empleo de medios de transporte sostenibles.

La entrevista fue del tipo semiestructurada, ya que
se ha manejado bajo una gufa de entrevista, pero
también hubo momentos donde se haimprovisado para
poder ahondar mds en las respuestas, con un enfoque
mas personalizado hacia el entrevistado.

El tamafio de la muestra parte del universo de los
trabajadores encuestados (168 en total), no
empledndose un criterio estadistico para su cdlculo al
ser un numero reducido. De esta manera, se decidid
entrevistar a un total de 55 personas de todas las que
fueron encuestadas, segun el objetivo de maximizar
dicha cifra y segin la disponibilidad que presentaba
cada persona.

3.6 RECOLECCION Y PROCESAMIENTO DE DATOS

Para el desarrollo de la encuesta, previamente se
realizaron 3 pruebas pilotos para evaluar la correcta
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comprensién de los datos solicitados. La recoleccién de
la informacidn se realizd presencial, via telefénica y/o
correo electrénico. El procesamiento de los datos se
efectué empleando el software de andlisis SPSS [25] y
Microsoft Excel [26].

4. ANALISIS DE RESULTADOS
4.1 CARACTERISTICAS SOCIOECONOMICAS

En la Tabla I, se presenta el resumen de los
resultados; como se aprecia del total de encuestados,
71.4% fueron hombres y 28.6% mujeres. Comparando
dichos resultados con la realidad de los trabajadores del
sector construccién en el Perd, la cual en el ano 2016 fue
de 781,829 mujeres (28.17%) y 2’775,637 hombres
(71.83%) [27]- Como se puede apreciar, las cifras son
similares, por lo que la proporcién es representativa.

La edad predominante de la muestra se encuentra
entre 26 a 30 afios. De la misma manera, comparando
dichos resultados con las edades de la Poblacion
Ocupada en el Perd, la cifra del afio 2018 refleja la
predominancia de las personas entre 25 a 44 afios
(48.03%)[28]. Si bien la estadistica nacional no presenta
informaciéon mas disgregada para poder realizar un
analisis mds exacto, se puede apreciar la cercania entre
la informacién trabajada en la investigacién,
considerandose asi la representatividad de los datos.

TABLAI
Estadistica descriptiva de la muestra

Encuesta Entrevista
Variable Valor Muestra % Muestra %
Género Femenino 48 28,6 18 32,7
Masculino 120 7,4 37 67,3
Edad [18 - 25] 30 17,9 20 36,4
[26-30] 53 31,5 13 23,6
[31-40] 51 30,4 15 27,3
[41-50] 21 12,5 1 1,8
[51-60> 13 7,7 6 10,9
Nivel de Estudiante 1 0,6
Educacion Técnico 1 6,5 2 3,6
Profesional 134 79,8 49 89,1
Maestria 21 12,5 4 7,3
Doctorado 1 0,6
Ingresos/ [1000 -3000] /D 51 30,4 27 49,1
Estrato 1/ [4000 - 6000]/C 75 44,6 18 32,7
[7000-9000]/B 25 14,9 4 7,3
[10000-12000>/A 17 10,1 6 10,9
Preferencia  Auto 57 33,9 15 27,3
'(Ij'reansp orte - Pablico 52 31 2 28
2/ T. Publico Masv. 25 14,9 15 27,3
Moto/Mototaxi 4 2,4 1 1,8
Bicicleta 13 7,7 6 10,9
Caminata 9 5,4 1 1,8
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Mixto 8 4,8 5 9,1

Nota: Elaboracién propia.

1/ Se presenta el perfil socioeconédmico segtin rango de ingresos. El
estrato D corresponde a ingresos personales en el rango de 1000 a
3000 soles, el C, de 4000 a 6000 soles, B, de 7000 a 9000 soles y el A,
de 10000 a mayores de 12000 soles.

2/ Se distribuye el transporte publico segin volumen de demanda. El
T. Publico hace referencia a combi/Minibus/émnibus y el T. Publico
Masivo al BRT y Metro de Lima (Tren Eléctrico).

El 79.8% de los trabajadores pertenece a la
categoria profesional. En cuanto a ingresos, la mayoria
percibe un salario por encima de la remuneracién
minima vital en Perd, que equivale a S/. 930.00 (USD
259.78). En relacién a los niveles socioeconémicos [29],
el estrato predominante es el C. Asimismo, enla Tabla Il
se presenta el desagregado de ingresos seguin rango de
edad. Por otro lado, en cuanto a preferencias modales,
el auto y el T. Publico son los favoritos.

TABLAII
Composicidn de ingresos seguin grupo de edad

Ingresos
<1000 - [4000 - [7000 - [10000 -
Edad

3000] 6000] 9000] 12000>
[18-25] 63% 37% 0% 0%
[26-30] 34% 51% 1% 4%
[31-40] 22% 51% 18% 10%
[41-50] 5% 43% 29% 24%
[51-60> 15% 15% 31% 38%

Nota: Elaboracién propia
4.2 CARACTERISTICAS DEL VIAJE

La tasa de viajes diarios equivale a 3.6 (incluyendo
todos los viajes no motorizados y motorizados), con
una desviacién estandar de 1.7. El tiempo, longitud y
velocidad promedio de los desplazamientos diarios fue
de 96.9 minutos, 23.6 kilédmetros y 23.5 km/h
respectivamente. En la Tabla Ill se presentan las
caracteristicas desagregadas del viaje en funcidén al
género, edad e ingresos. La eleccidn de solamente
dichas variables para el andlisis corresponde a la
definicién del nivel de representatividad segtn el
Teorema del Limite Central [30], en el cual, por medio
de una distribucién normal, se requiere un minimo de 30
datos de cada grupo especifico, lo cual no se obtenia en
las variables “Nivel de educacién” ni “preferencia de
transporte” de la Tabla I. Cabe sefialar que la tasa de
viajes para edades mayores a 41 afios no es
representativo segun dicho criterio, de la misma
manera para los ingresos mayores a 7,000.

Como se aprecia, la tasa viajes en todos los casos
resultd por encima del promedio estimado por JICA
para el drea de estudio (2.4 viajes/did). De los
resultados, observamos que los hombres realizaron
mayores desplazamientos al dia que las mujeres. Si
consideramos solo aquellos por motivo de trabajo
ocurre lo mismo (Ver Fig. 3), lo cual coincide con Basaric
et al. [31], que sefala que las mujeres tienden a viajar
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menos por trabajo que los hombres y estas diferencias
son particularmente pronunciados en paises donde
existe disparidad de género en el mercado laboral. Sin
embargo, considerando el tamafio de la muestra y el
porcentaje de participacién de mujeres en ella, no
podria generalizarse dicha inferencia. Cabe sefialar que
esta investigacidon no pretende ahondar en dicha linea
pues es tema para desarrollar futuras investigaciones.

Por otro lado, la encuesta Lima Cémo Vamos [18]
revelo que la movilidad disminuye con la edad y que el
mayor nimero de viajes realizados por personas se da
en el grupo de 19 a 35 afios; lo cual coincide con los
resultados del presente estudio, ya que son los
trabajadores menores de 30 afios los que poseen una
mayor tasa de viajes. La teoria indica que, a mayores
ingresos, mayor el nimero de viajes, sin embargo, los
resultados de la Tabla Il revelan lo contrario, dicho
resultado se debe a la composicién de la muestra, en su
mayoria jévenes de bajos ingresos (ver Tabla Il), ademas
en relacién a la movilidad al trabajo (ver Fig. 4 y 5) debe
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considerarse que las personas en fase “productiva” -
entre los 20 y los 50 afios— generalmente se desplazan
mas [32]

A medida que incrementa la edad de los
trabajadores, aumenta la tasa de viajes en transporte
privado (auto/auto compartido) y disminuye en
transporte publico (Ver Fig. 6), este patrén también
esta relacionado al rango de ingresos (Ver Fig. 7). Segun
Alcantara [32] las personas con bajos ingresos
desempefian mucho mds el papel de peatones, ciclistas
y usuarios de transporte publico; personas con ingresos
mas altos suelen desempefiarse como motoristas o
pasajeros de automdviles. Como se puede apreciar, los
resultados de este estudio guardan relacién con lo
mencionado, asimismo se refuerza dicha hipdtesis
considerando otras investigaciones como la de
Obregdn et al. [33], en la cual determino que los
usuarios de transporte publico presentan, en su
mayoria, bajos ingresos.

TABLA 111
Caracteristicas del viaje

95% Intervalo

95% Intervalo 95% Intervalo 95% Intervalo

. de confianza  Tiempo  de confianza de confianza . de confianza
. Desplazamiento . Long. Velocidad
Variable Valor Muestra Jdi dela (min)/ dela (km)/di: dela (km/h)/di dela
1a diferencia dia diferencia mjidia diferencia m 1a diferencia
Inf. Sup. Inf.  Sup. Inf. Sup. Inf. Sup.
Género Femenino 120 3,3 2,9 3,7 89,0 70,1 107,9 18,5 14,2 22,8 13,0 1,3 14,8
Masculino 48 3,7 3,4 4,0 100,7 90,0 11,3 25,9 22,6 29,2 15,8 14,7 17,0
Edad [18-25] 30 3,7 3,0 4,4 107,5 854 129,6 27,4 20,4 34,4 15,7 12,9 185
[26 -30] 53 3,9 35 44 107,6 89,5 1257 24,6 18,8 30,4 13,4 8 150
[31-40] 51 3,4 3,0 3,8 92,9 753 1104 23,0 18,7 27,4 15,9 14,1 17,6
[41-50] 21 3,3 2,5 4,1 70,4 52,7 88,0 18,2 13,0 23,5 15,9 12,9 18,9
[51- 60> 13 3,3 2,6 4,0 93,3 57,7  129,0 23,8 14,3 33,4 15,5 12,2 18,9
Ingresos ?gg((:]- 51 3,9 3,4 4,4 16,4 953  137,6 28,8 22,8 34,8 15,1 13,3 16,9
[4000 -
6000] 75 3,5 3,1 3,8 88,7 77,2 100,2 21,4 17,7 25,1 14,6 13,1 16,1
[;ggg]- 25 3,6 2,8 44 87,7 72,2 103,3 21,7 16,6 26,8 15,6 12,9 18,4
[10000- 1 2 1 2, 8 131,0 22,2 1 (o] 16,1 13,2 19,0
12000> 7 3,3 55 4, 92,4 53, 31, ) 3,9 30,5 y 3, 9,
Nota: Elaboracién propia
= Femenino Masculino W(asa WTrabajo ®Estudios = Negocios ' Privado
«s» [T - ve s i o o

Fig. 3. Tasa de viajes seglin género y motivo de viaje.
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Fig. 4. Tasa de viajes segtin rango de edad por motivo de viaje.
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[7000-g9000]

fro000-12000> _’1 o7

(4000 - 6000] — o e
fieas = ecal _ i

Fig. 5. Tasa de viajes seglin ingreso econémico por motivo de viaje.

m Auto/Auto compartido  m A Pie/Bicicleta Mototaxi/Moto Transporte Publico

C I

[18-25]
Fig. 6. Tasa de viajes segtin rango de edad por modo de viaje.

W Auto/Auto compartido  m A Pie/Bicicleta Mototaxi/Moto Transporte Publico

Fig. 7. Tasa de viajes seglin ingreso econdmico por modo de viaje.

4.3 CARACTERISTICAS DE USO DE SUELO Y
TRANSPORTE

Se considerd oportuno para el estudio desarrollar
esta seccion considerando los tres aspectos de calidad
de vida [3]:

Calidad sensible: Relacionada con los estilos de vida. De
las encuestas, se obtuvo que los trabajadores durante la
semana se centran en satisfacer necesidades
relacionadas al dmbito laboral, por lo que se generan
viajes pendulares trabajo-casa. El desarrollo de estos
viajes, crea una percepcion de estrés en muchos de ellos
debido principalmente al congestionamiento vehicular;
el cual tiene un impacto negativo en el desempefio
durante la jornada laboral. Si bien estas apreciaciones
son cualitativas, diversos estudios [34] sefialan que
existe una relacién inversa entre la congestién del
trafico y la productividad de los trabajadores.

Calidad social: Relacionada con las relaciones sociales.
La mayoria de los trabajadores coincide que no existe

DOI: https://doi.org/10.21754/tecnia.v21i2.1037

dinamismo social en sus viajes. En usuarios del
transporte publico, se dificulta la interaccién debido a
que los viajes se realizan en horas punta por lo que el
vehiculo suele estar en su maxima capacidad y crea
situaciones no confortables. En cuanto a usuarios del
transporte privado, coinciden que la interaccidn se
limita entre el conductor y acompanante (si lo hubiese).
Por otro lado, los trabajadores que optan por utilizar
modos sostenibles sefialaron obtener una mayor
interaccién social con el entorno.

Calidad funcional: Relacionada con el entorno
construido. La preferencia modal de los trabajadores es
variada y se encuentra principalmente entre usuarios
del transporte publico y privado. La variacidn en este
aspecto depende de aspectos subjetivos y estd
condicionada al nivel de accesibilidad a sus centros
laborales (Ver Fig. 8). Como se visualiza, la mayoria de
centros laborales se ubica en Lima Centro, lo cual
coincide con la estructura empresarial descrita
previamente. Asimismo, el Metropolitano representa
un eje estructurante clave en el funcionamiento de la
ciudad. Por lo tanto, la infraestructura de transporte
juega un papel esencial en la gestién de la demanda de
movilidad.

4.4 ESTRATEGIAS DE GESTION DE MOVILIDAD AL
TRABAJO

Esta seccién presenta los resultados de las
entrevistas (Ver TABLA IV). El motivo principal para
incrementar el uso del transporte publico fue que se
requiere una mayor oferta. En cuanto al uso de la
bicicleta, el 60% afirmd estar de acuerdo en adoptar este
medio de transporte como medio principal para
movilizarse al trabajo.

Las estrategias corporativas preferidas por los
trabajadores fueron: 29% prefiere el servicio de buses
corporativos; 22%, incentivos monetarios; 21%, presencia
de duchas en el trabajo; 15%, instalacién de sistemas de
bicicletas, 7%, aplicativos mdviles para carpooling y 5%
indicaron otras medidas como flexibilidad de horarios y
seguro para bicicletas.
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TABLA IV
Estrategias de gestién de movilidad
Estrategia Motivos %

Incrementar uso de  Mayor oferta de transporte 58
transporte publico

Mejor infraestructura de 27

transporte

Subvencién de la tarifa 11

No requiere 3
Carpooling Si (Ahorro econdmico, 46

disminucion de estrés, alta

probabilidad de conseguir

estacionamiento y mayor manejo

del tiempo)

No (Prefieren su privacidad y rutas 54

incompatibles)
Promover el uso de  Si  (Por salud

fisica, ahorro 60

la bicicleta econdémico y mejor calidad del
viaje)
No (Recorridos largos, 40
inseguridad, falta de

infraestructura para el ciclista,
condicién fisica, aseo personal y
preferencia por el auto)

Nota: Elaboracién propia

Wi FERD CARABALLO

PUENTE PIEDRY

VENTANILLA

GOMAS

AN JURN DE LURIGANCHD

Lo OLIVOS)
LURIGANEHO
o

8N 44T DE TORRES [

cALLAD

Transporte Publico
= Metro Linea 1
I Metropolitano - COSAC 1
—— Corredor Verde
— Corredor Rojo
—— Corredor Morado
—— Corredor Azul
Corredor Amarilla
—— Metropolitano - Alimentadores

PACHACAMAC

Crganizaciones
& Plblicas LURIN
@ Privadas

Fig. 8. Distribucién de centros laborales y accesibilidad a los sistemas
de transporte masivo

4.5 PLAN DE DESPLAZAMIENTO DE EMPRESA
(PDE)

En esta seccién, en base a los resultados del andlisis,

se describe los lineamientos que debe cubrir un PDE en
funcidén a 4 ejes estratégicos (Ver Fig. 9).
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El 1° eje estratégico esta relacionado con mejorar la
oferta de transporte. Considerando que la movilidad
varia conforme a las caracteristicas econdmicas y
sociales de las personas, descritas en el numeral 4.2 y
4.3 del presente, se plantea que el empleador adecue la
infraestructura de transporte disponible de su
organizacién en base a las necesidades de transporte de
sus empleados (longitud del desplazamiento, edad e
ingresos). Por ejemplo, para el grupo de trabajadores
de 18 a 40 afios, que poseen la mayor tasa de movilidad
en bicicleta y transporte publico, se plantea Ila
implementacién de un sistema de préstamo bicicletas,
duchas y cicloparqueaderos. Estas medidas podrian ser
altamente aceptadas en este grupo etario de acuerdo a
los resultados de las entrevistas. En el caso de las
personas mayores de 40 afios, cuya tasa de movilidad
en transporte privado es mayor y poseen poca
predisposicion a la migracién de otros modos
sostenibles, se propone gestionar la disponibilidad y
restriccion de estacionamiento en base a aplicativos
moviles. Por otro lado, la mejora de la oferta del
transporte publico, dependerd de la intervencién del
gobierno, adecuando la infraestructura de transporte
disponible de acuerdo a sus competencias.

El 2° eje, busca reducir la demanda de viajes
implementando medidas como el teletrabajo, aplicada
al grupo etario que tenga la mayor tasa de viajes por
trabajo; flexibilizacién de horarios laborales, aplicado al
grupo etario que emplee modos sostenibles como Ia
bicicleta y el servicio de transporte corporativo,
aplicado al grupo etario que emplee mayormente
transporte privado con la finalidad de evitar el uso del
auto o taxi, asimismo podria incluirse a los trabajadores
que generen menores ingresos (dependera de nimero
de trabajadores y el tamafio de la organizacion, estando
sujeto a estudios de rentabilidad). En este eje interviene
principalmente el empleador como decisor.

El 3° eje, estd relacionado a las medidas de
informacién y comunicacién, que son claves en la
implementacion de los PDE, estas pueden estar
conformadas por programas de sensibilizacién sobre
conduccién eficiente y transporte sostenible, boletines
informativos, aplicativos mdviles para informar sobre
rutas de transporte y carpooling. En este eje pueden
actuar de manera conjunta el empleador y empleado
mediante la organizacién de comités pro movilidad,
responsables de difundir la informacién y asegurar el
cumplimiento del PDE.

El dltimo eje, estad relacionado a los incentivos y
desincentivos aplicados para gestionar la demanda de
viajes. Los incentivos monetarios son los preferidos por
los trabajadores, sin embargo, no todas las empresas
podrian costear dicha medida por lo que, estas podrian
ser reemplazadas por medidas como flexibilizacién de
horarios o teletrabajo por cada periodo que se
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certifique el empleo del transporte publico o modos
sostenibles. En cuanto a desincentivos, la tarificacién de
estacionamientos contribuiria a reducir el uso del
transporte privados y los fondos recolectados pueden
servir para financiar la implementacién y mejoramiento
del PDE. La gestion de estacionamientos, estd
relacionada a la medida anterior; sin embargo, no se
limita a tarificacién sino a un programa de organizacion

Transporte publico (\

1° Eje: Mejorar la
oferta de transporte

Bicicleta/
micromovilidad

%—_

Transporte privado (_/

para el uso rotativo de estacionamientos, en el cual, se
limite a aquellos que practiquen el carpooling. El actor
involucrado para implementar esta medida es el
empleador en caso sea propietario de la infraestructura
o el gobierno a través de las municipalidades como ente
regulador, en caso la infraestructura de
estacionamientos sea de uso publico.

ﬁ Teletrabajo

2° Eje: Reducir la
demanda de viajes

Flexibilizacién de
horarios

_

Servicio de
transporte
COFpOTEUVD

Plan de Desplazamiento de
Empresa (PDE)

Sensibilizacién sobre

conduccién eficiente y Bonificaciones
transporte sostenible e\ /ﬁ

3° Eje: Informacion
y comunicacién

Aplicativos méviles g

Boletines (_/
informativos

4° Eje: Incentivos/
desincentivos

\_} Gestion de
estacionamientos

Tarificacion

>

Fig. 9. Configuracién del Plan de Desplazamiento de Empresa

La implementacidn de estas medidas traeria consigo
grandes beneficios. Si se cuantifican desde Ia
perspectiva del empleador, un PDE puede aumentar la
productividad de los trabajadores y mejorar la imagen
empresarial. Desde la perspectiva del trabajador, un
PDE mejora las condiciones de los viajes y eleva su
bienestar. Desde el punto de vista del gobierno, su
implementacion como politica publica, mejoraria las
condiciones del transporte (menor espacio publico
destinado al transporte privado, disminucién del
consumo energético y externalidades como la
congestién); y elevara la competitividad de la ciudad.

CONCLUSIONES

- La tasa de movilidad equivalié a 3.6 viajes/dia. Si se
consideran los viajes solo por motivo al trabajo
equivale 1.3 viajes/dia y si se consideran por modo de
transporte, 1.4 viajes/dia se da en transporte publico.
Asimismo, se comprobd que a medida que se
incrementa la edad de los trabajadores, aumenta la
tasa de viajes en transporte privado y disminuye la
tasa de viajes en transporte publico. Del andlisis, fue
visible apreciar las diferencias de tasas de viaje
segun género, sin embargo, el estudio no pretendid
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profundizar en esta caracteristica que puede dar
pase a futuras investigaciones.

- Las preferencias de uso de suelo y transporte de los
trabajadores estuvieron sujetas a los aspectos
sensibles, sociales y funcionales del viaje, siendo los
aspectos funcionales los que generan mayor
impacto debido a que Ila disponibilidad de
infraestructura de transporte de la ciudad juega un
papel clave en la eleccién modal.

- Los trabajadores valoran positivamente las mejoras
en el Transporte Publico y el uso de bicicletas como
alternativa viable para el desplazamiento laboral.

- Los patrones de viaje identificados en el estudio
permitieron proponer lineamientos de gestiéon de
movilidad en base a 4 ejes estratégicos. (mejorar
oferta, reducir demanda, informacién/
comunicacion, incentivos / desincentivos). Si bien las
medidas que conforman cada eje estratégico estdn
sujetas a las caracteristicas de movilidad propias de
la muestra, estas pueden ser replicadas para otros
grupos de estudio y complementadas en base a la
caracterizaciéon propia de cada entorno u
organizacion.
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RECOMENDACIONES

En base a los resultados del estudio se recomienda
generar bases de datos compartidas para el andlisis de
la movilidad de las empresas. En base ello, se podran
establecer patrones de preferencia modal seguin
sectores productivos y caracteristicas de los empleos.

Se recomienda a la autoridad competente proponer
que las empresas > 100 empleados deben contar con un
PDE. Para ello se requiere propiciar un marco legal que
permita su desarrollo, con colaboracién de las
universidades del pafs.
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