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Resumen

Se pretende elaborar una metodologia para realizar analisis de movilidad en centros de trabajo
institucionales, utilizando el Ministerio de Obras Publicas y Transporte (MOPT) como caso de
aplicacidn, especificamente la sede central ubicada en Plaza Gonzalez Viquez. Se diseid y aplicd
una encuesta de movilidad a los funcionarios, con el objetivo de conocer los patrones de
movilidad y brindar recomendaciones que mejoren la forma de trasladarse hasta el centro de

trabajo.

Para la recopilacién de la informacion se aplico una encuesta electrénica cuyo enlace de acceso
fue enviado a través del correo electrdnico institucional, se utilizo la plataforma Lime Survey
para la creacién de la encuesta. Se estimd una muestra representativa de la poblacion a partir
de la cantidad de funcionarios que contaban con cuenta de correo electrénico institucional.
Ademas, se aplicd un cuestionario mas corto de forma fisica, para que, junto con la base de
datos de funcionarios activos del MOPT se pudiera validar la informacion recolectada con la
encuesta electronica y comprobar que la muestra representaba a la poblacion real de

funcionarios.

Se obtuvo una tasa de finalizacién de la respuesta del 51 % con la encuesta electronica, y fue
necesario realizar un ajuste por el sesgo presente en los datos con respecto a la distribucion
de la base de datos del MOPT. Luego de analizar la informacion, se logré determinar que, el
50 % de los viajes al centro de trabajo se realizan en automovil, un 39,5 % utiliza el transporte
publico, y solo un 3,5 % de los viajes estan asociados con medios no motorizados. Dentro de
las recomendaciones para mejorar la movilidad se encuentran la realizacién de talleres de
movilidad y el incentivo de medidas como el teletrabajo, carro compartido y la promocion de
la bicicleta. A.E.P.M.

MOVILIDAD, TRANSPORTE, CENTROS DE TRABAJO, ENCUESTA ELECTRONICA.

Ing. Henry Hernandez Vega, MSc., P.Eng.
Escuela de Ingenieria Civil
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Capitulo 1. Introduccion

1.1. Justificacion
1.1.1. Problema especifico

La Gran Area Metropolitana (GAM) representa el 3,83 % del territorio nacional, incluye las
zonas mas pobladas de las provincias de Alajuela, Cartago, Heredia y San José, y alberga 2,3
millones de personas, que representan aproximadamente la mitad de la poblacion del pais. En
esta area se concentra la mayor parte de la actividad econdmica del pais y también los mayores

problemas de congestion vehicular (Machado, 2015).

En 1990 los viajes en bus representaban el 75 % de los viajes motorizados, sin embargo, ya
para el 2005 dicho porcentaje disminuyo al 63 % y la tendencia continta a la baja (PRUGAM,
2009). Lo anterior debido a que el servicio de transporte publico presenta patrones poco
eficientes para competir con el vehiculo privado; otro factor importante es el aumento de los
ingresos econdmicos de las familias, esto incentiva la obtencién de carros debido a la

disminucion de los tiempos de viaje en comparacién con el transporte publico.

La organizacién del sistema de transporte actual prioriza al vehiculo privado sobre el transporte
masivo y peatonal, lo que se traduce en pérdidas para la sociedad en términos de calidad de

vida, contaminacion del medio ambiente y pérdida de competitividad (Loria et al., 2014).

Dia a dia la congestion vehicular ademas de afectar la calidad de vida de las personas ocasiona
un alto impacto en la economia del pais. Al afio se pierden aproximadamente $800 millones
producto de la congestién vehicular, de los cuales $590 millones son producto del tiempo

perdido en presas (Loria et al., 2014).

De acuerdo al Plan Nacional de Transportes 2011-2035, el 76 % de su presupuesto sera
invertido en carreteras y menos del 4 % en transporte publico (MOPT, 2011). La inversion en
infraestructura para el sistema de transporte se ha concentrado en proyectos que aumenten
los espacios para los vehiculos privados; mientras que propuestas y alternativas diferentes,
como proveer transporte publico de calidad, potenciar el caminar, el viajar en bicicleta o bien
la modalidad de carro compartido, no han recibido suficiente apoyo por parte del Gobierno.

Con el pasar de los afios, se han elaborado distintas propuestas para mejorar el sistema de

transportes, por ejemplo, la implementacion de carriles exclusivos para el sistema de transporte
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publico y la reorganizacion de las rutas; sin embargo, ninguna de esas propuestas se ha llegado
a implementar de manera integral, con excepcion de iniciativas aisladas, debido a la falta de

ejecucidn por parte del gobierno en los procesos.

Conforme a lo expuesto por Machado (2015), en la GAM el 60 % de los viajes realizados entre
las 5:30 y 9:00 am son por motivo de trabajo. Actualmente la accesibilidad al trabajo responde
a un modelo basado principalmente en el uso de vehiculo privado, esta parte de la movilidad
urbana contribuye a los problemas generados por los desplazamientos, la congestién aumenta
los consumos energéticos, la contaminacion y pérdidas econdmicas manifestadas en falta de

puntualidad y absentismo laboral.

En el Cuadro 1 se muestran algunas consecuencias de los desplazamientos al trabajo,

expuestas por Alcantara de Vasconcellos (2010).
Cuadro 1. Consecuencias del desplazamiento al trabajo

Sociedad

Menor tiempo para las
relaciones y la comunicacion
ciudadana

Trabajadores Empresas

Absentismo laboral por

retrasos

Tiempo de transporte
convertido en tiempo de
trabajo

accidentes in itinere

Siniestralidad in itinere Horas perdidas por accidentes Los

de trafico engrosan la cifra global de

accidentes de trafico
Mayor coste econdmico En algunas ocasiones las La ocupacién de espacio
destinado al transporte al empresas pagan el transporte destinado a viario Y

trabajo

Estrés, fatiga y cansancio

de los trabajadores, en el caso
de existir rutas o asumir el
coste del transporte publico.
Supone un problema el coste
destinado a aparcamiento

Menor rendimiento en el
puesto de trabajo

Fuente: Alcantara de Vasconcellos, 2010.

aparcamiento empobrece, y a
veces destruye el paisaje
urbano y crea barreras que
impiden la integracién urbana
de las actividades econémicas

Mayor tendencia a Ia
irritabilidad

En febrero del ano 2016, el proyecto Ciudad Gobierno recibié la Declaratoria de Interés
Nacional mediante un decreto firmado por el Presidente de la Republica y cuatro Ministerios,
entre ellos el Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT) (Mora, 2016).

Ciudad Gobierno consiste en la construccion de un complejo de edificios distribuidos en seis

torres de oficinas, parqueos para alojar hasta 5 000 mil vehiculos, y que le ahorrara al pais
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aproximadamente ¢32 mil millones anuales en alquileres. El decreto N°.39330-MOPT-H-PLAN-
MIVAH, afirma que, con esta nueva infraestructura publica se obtendra una mejora en los
servicios brindados en cinco ministerios y seis instituciones que se incluyen en el proyecto
(Hernandez, 2016).

Dentro de las ventajas mencionadas a partir de este proyecto, se incluye el establecimiento de
vias y medios de transporte, que concederan mayor dinamismo y eficiencia al sistema actual,
con ahorros de combustible y tiempo importante. De acuerdo al decreto, la ubicacién del
proyecto coincide con el interés de mejorar el ambiente urbano en esa zona de la Ciudad de
San José, lo cual redundara en un mejoramiento y embellecimiento general de la ciudad capital
(La Gaceta, 2016).

La primera etapa del proyecto corresponde a la construccion del Edificio del Ministerio de Obras
Publicas y Transporte (MOPT), mientras que la segunda etapa consiste en la construcciéon de

al menos 140 000 m2 de edificios de oficinas, distribuidos en seis torres, que albergaran:

i. Ministerio de Planificacién Nacional y Politica Econdmica, Direccién General del
Servicio Civil, Instituto Nacional de Estadisticas y Censos.

i Ministerio de Educacion Publica.

iii. Ministerio de Gobernacion y Policia, Direccion Nacional de Migracion vy
Extranjeria, Direccion Nacional de Desarrollo de la Comunidad y la Imprenta
Nacional.

iv. Ministerio de Vivienda y Asentamientos Humanos y el Instituto Nacional de
Vivienda y Urbanismo.

V. Ministerio de Hacienda.

Ademas, se incluye la construccién de dos torres de parqueos con capacidad para alojar hasta

5 000 vehiculos, acondicionamiento urbano de al menos 25 000 m2 (La Gaceta, 2016).

Dicho proyecto esta orientado a una mejora en los servicios publicos, reducir el
congestionamiento vial, promover el uso del tren, potenciar una ciudad capital competitiva y
moderna, utilizando de forma adecuada el espacio disponible de modo que se puedan generar
edificios verdes, funcionales y que promuevan tanto el embellecimiento como la integracion de

los ciudadanos en espacios publicos seguros (Fallas, 2015).



Ante los crecientes problemas relacionados a la congestion vehicular en la GAM, no basta con
la construccion de infraestructura vial, es necesario buscar y proponer formas alternativas de
transporte de acuerdo a los patrones de movilidad de las personas. Por lo anterior, se decide
llevar a cabo esta investigacion especificamente con el objetivo de brindar recomendaciones
que permitan mejorar la forma en que se movilizan las personas a los centros de trabajo en la
GAM.

Se decide utilizar como caso de estudio el plantel central del MOPT ubicado en las
inmediaciones de Plaza Gonzalez Viquez, lugar que con la ejecucion del proyecto Ciudad
Gobierno se convertira un foco urbano en la movilizacién de personas. Se espera que la
realizacion de este proyecto sirva de iniciativa a otros centros de trabajo institucionales, sobre
la importancia de conocer la forma en que se movilizan las personas al trabajo, especialmente

a aquellos ministerios que formaran parte del proyecto Ciudad Gobierno.
1.1.2. Importancia

La infraestructura de transporte no logra mantenerse al paso de las necesidades de movilidad
de una poblacion creciente, por lo que es necesario que se analice de qué forma se puede
optimizar la infraestructura existente y qué medidas, que no involucren infraestructura, se

podrian implementar para disminuir la cogestién y las emisiones de didxido de carbono.

Estudios internacionales sefialan que gran parte de los viajes que cotidianamente se realizan
en vehiculo particular son de distancias tan cortas, que podrian realizarse en modos alternativos
como la bicicleta, el transporte publico e incluso a pie, sin afectar el tiempo de viaje y sin

cambiar las actividades cotidianas (Vega, 2006).

Dentro del programa de Movilidad Urbana Sostenible de San José, se establece al sector
transporte como una de las areas estratégicas para mejorar la eficiencia y eficacia de los
sistemas del pais. El sector transporte es el responsable del 27 % del total de emisiones de

gases de efecto invernadero a nivel nacional (Direccion de Cambio Climatico, 2009).

Conocer como se caracterizan los viajes en un sistema de transporte debe ser la base para la
toma de decisiones con incidencia en la movilidad de las personas. Con la elaboracién de
encuestas es posible caracterizar los viajes y asi lograr un mejor entendimiento de los patrones

de movilidad y necesidades de los usuarios (LanammeUCR, 2014)



Los centros de trabajo tanto publicos como privados, son sitios idoneos para analizar, evaluar
y optimizar la movilidad urbana, debido a que la mayoria de los trabajadores tienen varios
aspectos en comun, por ejemplo, horarios similares y ademas la oferta de transporte puede
ser amplia y comun para todos.

Ante la falta de ejecucién del gobierno en materia de infraestructura y movilidad, los centros
de trabajo tanto institucionales como privados se vuelven un pilar fundamental para mejorar
la movilidad urbana. La implementacién de medidas de movilidad sostenible en las empresas

es una manera de reducir la congestion vehicular y las emisiones de gases efecto invernadero.

En los Ultimos afos, organizaciones y grupos de personas en busca de soluciones, se han unido
para utilizar medios de transporte alternativos, por ejemplo, el uso de la bicicleta como medio
de transporte urbano y la modalidad de carro compartido. Dentro de dichas agrupaciones
puede mencionarse a BiciBus, Chepecletas y DameRide; esta ultima consiste en una aplicacion

movil que facilita la utilizacion de la modalidad de carro compartido.

Por las razones mencionadas anteriormente se propone la realizacion de este trabajo de
graduacion, es fundamental que los centros de trabajo empiecen primeramente a conocer
cuales son los patrones de movilidad de los trabajadores para que se puedan implementar
medidas, que ademas de disminuir la congestion vehicular y tiempos de viajes, contribuyan en

la mejora de la calidad de vida de las personas y les permita un mejor desarrollo laboral.

1.2. Objetivo
1.2.1. Objetivo general

Elaborar una metodologia para realizar analisis de movilidad en centros de trabajo
institucionales, utilizando la sede central del Ministerio de Obras Publicas y Transportes como

caso de aplicacion para procurar mejoras en la movilidad hacia el centro de trabajo.
1.2.2 Objetivos especificos

e Disenar y realizar una encuesta de movilidad en formato electrénico a los funcionarios
que permita conocer los patrones de movilidad.

e Comparar los resultados de la encuesta electronica con resultados de una encuesta
tradicional y con los datos de la base de datos del ministerio para validar la informacién

y para calibrar los resultados obtenidos.



Analizar los patrones de movilidad de los funcionarios para brindar recomendaciones

que permitan implementar medidas de movilidad sostenible.

1.3. Delimitacion del problema

1.3.1. Alcance

Se toma como caso de estudio para el andlisis de los patrones de movilidad en centros
institucionales de trabajo, el plantel central del MOPT. Dicho plantel esta ubicado en el costado

sur del gimnasio del Liceo de Costa Rica, Avenidas 20y 22, Calles 9y 11, Plaza Gonzalez Viquez

(Ver Figura 1).
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Figura 1. Ubicacion del plantel del MOPT
Adaptado de: Google Maps, 2016.

El estudio se realizd con todos los funcionarios del plantel que tenian una cuenta de correo
electrdnico institucional, por este medio se envid el link de acceso a la encuesta. De los 3 294
funcionarios activos del MOPT en todo el pais, 1 800 tienen correo electronico institucional, y
1521 personas laboran en la sede central subdivididos en cinco edificios (dichos edificios se

encuentran uno a la par del otro), los cuales son:

Oficinas centrales

Taller central

Consultorio y bodegas/Archivo central
Policia de transito

YV VYV VYV

Laboratorio (Subdivision de geotecnia y materiales)



El marco temporal del estudio corresponde al afio 2017, especificamente los meses de mayo,
junio y julio, en los cuales se recopild la informacion.

Luego de analizar los patrones de movilidad de las personas a través de la encuesta, se
recomendaran medidas de movilidad para que se pueda mejorar la forma en que los

funcionarios se trasladan hasta el centro de trabajo.
1.3.2. Limitaciones

Debido a que se realizd una encuesta electrénica a través del correo institucional de los
funcionarios, los participantes la llenaron de forma voluntaria, por lo que existira un sesgo de

participacion. Ademas, puede que no todos revisaran periédicamente el correo electronico.

De los 3 294 trabajadores del MOPT a nivel nacional, aproximadamente 1 800 cuentan con
correo electrdnico institucional. Para el envio de la encuesta no se tuvo acceso Unicamente al
correo de los funcionarios de la sede central, por lo que fue necesario enviar la encuesta a los
funcionarios de todo el pais, y dentro del formulario incluir una pregunta en donde se

especificara la sede en la cual labora, para el analisis posterior de los datos.

A partir de la base datos de funcionarios activos del MOPT, se determind cuantos funcionarios
hay en la sede central, sin embargo, no se pudo conocer de forma exacta la cantidad de

funcionarios de la sede Plaza Gonzalez Viquez que cuentan con correo electronico institucional.






Capitulo 2. Marco Teorico

En este capitulo se ha recopilado la informacidon necesaria para que el lector tenga un buen
entendimiento del tema investigado. Se presentan conceptos generales sobre el transporte, las
encuestas de movilidad, la movilidad urbana en general y algunas alternativas al uso del

automdvil para transportarse.

El capitulo se divide en cinco secciones, mediante la seccion de antecedentes, se busca
proporcionar una introduccidon general al analisis y la implementacién de medidas de movilidad

en el pais.

Adicionalmente, se incluye una seccién sobre movilidad urbana, en donde ademas de
conceptos generales, se exponen algunas alternativas para promover modos de transporte
sostenibles y desincentivar el uso del automdvil, como lo son la modalidad de carro compartido,
el uso de la bicicleta, la gestidon de los espacios de parqueos, entre otros. Ademas, se incluye
es la modalidad de teletrabajo, como una forma de reducir el estrés laboral, aumentar la

productividad de los trabajadores, y disminuir las emisiones de gases invernadero.

Posteriormente, se detalla sobre los diferentes tipos de encuestas, especialmente las encuestas
electronicas. Finalmente, se presenta la teoria necesaria para el andlisis y validacion de la
informaciéon recolectada en encuestas, especificamente pruebas de bondad de ajuste y

métodos de ajuste por sesgo de no participacion y no cobertura.

2.1. Antecedentes tedricos y practicos del problema

Con respecto a la implementacién de medidas de movilidad en instituciones publicas,

actualmente el pais no cuenta con una legislacion que regule dichas practicas.

Por otro lado, se mencionan algunos esfuerzos para mejorar la movilidad mediante acciones
sobre la demanda. El tema de la gestion de la demanda del transporte, es relativamente nuevo
para las ciudades y sus gobernantes, y tiene como principal objetivo tratar de solucionar los
crecientes problemas de la congestion y los asociados a ella, pero no a través de una mayor
oferta vial, sino a través de la administracion eficiente de los viajes, asi como la de los modos

de transporte disponibles en la ciudad (Flores, Vicentini y Acevedo, 2013).

Actuar sobre la demanda significa modificar los habitos de transporte, estas medidas

promueven una conducta mas acorde con los elevados niveles de transito y la seguridad en los
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desplazamientos, de modo que se puedan reordenar los desplazamientos y no suprimirlos,

pues ello implicaria la pérdida de la utilidad que ellos representan para quienes quieren
realizarlos (CFIA, 2005).

El congestionamiento se debe en gran medida al uso intensivo del automdvil, particularmente

en viajes al trabajo; de modo que, el congestionamiento podria disminuirse en buena medida

si se convenciese a un numero importante de automovilistas, que circulan en zonas o periodos

de alto transito, de que utilicen el transporte publico o cambien los horarios de sus viajes. De

los estudios existentes en la GAM y de acuerdo a lo expuesto por el Colegio Federado de

Ingenieros y Arquitectos (2005), se resalta lo siguiente:

v

Ya en el primer Plan de Transito propuesto a finales de la década de los 70, dentro de
las medidas planteadas, se incluian, vias exclusivas y con carriles prioritarios para el
transporte publico, se establecid la prohibicion de estacionamiento en las vias
principales.

En 1987, la Direccidén General de Ingenieria de Transito retoma ese plan y realiza una
propuesta para facilitar el desplazamiento del mayor nimero de personas al priorizar el
transporte publico. Se plantearon horarios de entrada desfasados: Estudio, 7:30 AM;
empleados publicos, 8:30 AM; construccion, 6:00 AM; comercio, entre 9:00 AM y 9:30
AM; industria, 7:00 AM.

En 1992, en el Plan Maestro del Transporte Urbano en el Gran Area Metropolitana, se
consideran aspectos de planificacion urbana, transporte publico de personas, transporte
particular e infraestructura vial, con un horizonte maximo de 20 anos.

Dentro de otros estudios realizados, destacan el Plan Director Urbano de la
Municipalidad de San José de 1994, el Estudio del Sistema de Control Computarizado
de Transito de San José del 2001 y el Estudio de Factibilidad de un Sistema de
Transporte Publico Masivo en el Area Metropolitana de San José del 2004.

De acuerdo a los estudios realizados, en la mayoria se tratan los problemas vinculados
a acciones sobre la oferta, especificamente en lo referente a mejorar y completar parte
de la infraestructura vial y el tema vinculado a la priorizacion del transporte publico.
Aparecen acciones vinculadas a la demanda, especificamente en lo referente al

escalonamiento de horarios y la restriccion vehicular.
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Por ejemplo, en el 2011 se aplican de medidas de movilidad, a través de la excepcion que se
hace en la aplicacion de la restriccion vehicular. El Decreto Ejecutivo No. 36547-MOPT del 28
de abril del 2011 (La Gaceta, 2011), establece en el Articulo 6 — Excepciones a la restriccion
para circular entre las 06:00 y 19:00 horas, que:

"(...) Asi mismo se exceptian de restriccion vehicular en una franja horaria que va de
las 6 a.m. a las 8 a.m. y de las 4:30 p.m. a las 7 p.m. todos los vehiculos particulares
que circulen con ocupacion plena conforme a la tarjeta de circulacion, o con cuatro

ocupantes, o mas.”p.33-34.

El Plan de Accidn de la Estrategia Nacional de Cambio Climatico (Direccion de Cambio Climatico,
2009) establece medidas para mejorar la eficiencia de todos los sectores de la economia,
incluyendo al transporte como uno de los prioritarios. Las acciones se concentran en la
reduccion de emisiones con un enfoque de mejoramiento en la eficiencia colectiva de los
medios de transporte y se menciona sobre la necesidad de buscar medidas que reduzcan el

uso de vehiculos privados, se menciona especificamente:

"(...) El plan de accion plantea que es posible ampliar el catdlogo de medidas para
incorporar nuevas medidas disuasorias para el uso de vehiculos privados y la
promocion de transporte publico y otros medios alternativos (carriles de uso
exclusivos de buses y taxis, establecimiento de peajes en las vias principales o en las
entradas a las ciudades en horas punta, restricciones de acceso de los vehiculos
privados a los centros de negocios, supresion de facilidades de aparcamiento,
flexibilizacion de horarios de trabajo, fomento del Car Pooling en las empresas,

optimizacion de tarifas de parqueos) (...)”p.9.

Ademas, se incluye la implementacion de un Programa de Planes de Movilidad Sostenible en
areas prioritarias definidas por el MOPT en coordinacion con el MINAET vy la Municipalidades
de Alajuela, Heredia, San José y Cartago. Este plan de accidn destaca la accesibilidad como un
pilar del transporte, la figura del Plan de Movilidad Sostenible constituye el primer acercamiento
para la promocién sistematica, ordenada y planificada de medios no mecanizados de
transporte.
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Con el desarrollo de la GAM y el aumento de la congestion vehicular, en los Ultimos afios ciertas
empresas, especialmente transnacionales, han implementado medidas de movilidad como por

ejemplo buses empresariales subsidiados, la modalidad de teletrabajo y horarios flexibles.

En el tema de gestidon de movilidad en centros de trabajo, Machado (2015) recopila las medidas
adoptadas por 10 centros de trabajo tanto institucionales como privados, ubicados en la GAM
(ver Cuadro 2). En este estudio se estudian las acciones implementadas en las distintas
empresas Y los beneficios que han producido, y mediante la aplicacion de una encuesta de

movilidad se determinaron los patrones de movilidad de trabajadores de cada empresa.

Cuadro 2. Empresas estudiadas en el trabajo de graduacion de Roberto Machado

Empresas Nacionales
Nombre Empleados
Prodigius 370
OPB Arquitectos 45
Jasec 405
Municipalidad de San José 400
Empresas Internacionales
Nombre Empleados
CooperVision 135
Mckinsey & Co. 120
Gensler 170
Intel 2000
Curtis Writght 44
Possible 89

Fuente: Machado, 2015.

En dicha investigacion se utilizd la herramienta llamada “Company Mobility Footprint”, para
ayudar a las empresas a evaluar el progreso de las medidas en el futuro. La creacion de dicha
herramienta esta basada en la posibilidad de observar numéricamente dos factores: el impacto
relativo que tienen en la congestion local los desplazamientos en vehiculo privado de una
empresa, Yy el esfuerzo de la empresa por reducir los viajes en vehiculos privados. Dentro de

los resultados del proyecto se pueden mencionar:

e Las instituciones gubernamentales, son las que tienen menos medidas implementadas.
e Un horario flexible es la medida mas utilizada.
e La modalidad de carro compartido es la medida menos utilizada.

e Ninguna empresa ofrece control de los espacios de parqueo.
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En el segundo semestre del 2013, el Laboratorio Nacional de Materiales y Modelos Estructurales
de la Universidad de Costa Rica (LanammeUCR) a través del Programa de Infraestructura del
Transporte (PITRA), llevd a cabo una encuesta de transporte en la sede Rodrigo Facio. El
proposito de la encuesta era caracterizar los viajes de las personas usuarias de las instalaciones
de la universidad, de modo que sirviera de informacion base para la elaboracion de proyectos
que mejoren la calidad de viajes de los usuarios de las instalaciones. La encuesta se dividié en
tres grupos de preguntas, informacién demografica, preguntas de movilidad y preguntas de

movilidad en bicicleta.

En el afio 2015, desde el mes de junio y hasta octubre, se realizd en la sede Rodrigo Facio de
la Universidad de Costa Rica un plan piloto para implementar la modalidad de Carro
Compartido. El proyecto consistio en la realizacion de una encuesta que permitiera determinar
la demanda potencial de esta modalidad como una forma de movilizarse a las instalaciones

universitarias y la realizacion de dias de carro compartido durante dos meses.

Como resultado del plan piloto, los participantes de la iniciativa expusieron que un ahorro en
el tiempo, llegar temprano, una reduccidon de costo, parqueo seguro, asi como un viaje mas
ameno fueron parte de los beneficios que obtuvieron al participar en el plan piloto Carro
Compartido UCR (Campos, Ledn & Zamora, 2015).

Dentro del marco del estudio integral del impacto en el transporte producto del crecimiento
planeado para las fincas de la UCR, el Programa de Investigacién en Desarrollo Urbano
Sostenible (ProDUS) realizd entre los meses de junio y agosto del 2015 una encuesta digital
entre los integrantes de la Comunidad Universitaria (estudiantes, docentes y funcionarios
administrativos), el principal objetivo consistié en entender la forma en que se movilizan los
usuarios de la Sede Rodrigo Facio de la UCR hacia y dentro del campus para anticipar los

cambios en los patrones de movilidad una vez que estén construidos los nuevos edificios.

Se espera que con la informacion obtenida se podrian implementar mejoras en la
infraestructura peatonal, cambios al sistema de bus inter-fincas y los buses internos de la
universidad, cambios en politicas de estacionamientos, asi como la construccion de pasos

elevados para peatones y ciclistas.

Como parte de los resultados obtenidos a través de dicha encuesta se puede mencionar que

el 62 % del total de encuestados utiliza el transporte publico para viajar a la universidad, con

13



un 24,9 % el automovil es el segundo medio de transporte mas usado, el 9,3 % se desplaza

caminando y el 2,4 % utiliza la bicicleta.

2.2. Movilidad urbana

De acuerdo con Vega (2006), los modos alternativos al transporte en automovil privado,
conocidos como suaves o sostenibles, son los que se asocian con un uso mas eficiente del
espacio y la energia, con menos emisiones contaminantes para el ambiente y una mejor

adaptacion a las condiciones sociales y econdmicas de los grupos mas vulnerables.

Un plan de movilidad urbana, consiste en una herramienta de planificacién que abarca objetivos
y medidas orientadas hacia sistemas de transporte urbano, eficientes y accesibles.
Tradicionalmente, los enfoques de planificacion del transporte se han centrado en el
movimiento de personas expandiendo infraestructura, sin embargo el énfasis debe darse en la
movilidad y accesibilidad de todos los grupos de la poblacion (Bohler-Baedeker, Kost, &
Merforth, 2014); la Figura 2 muestra un cuadro comparativo entre la planificacién del

transporte tradicional y la planificacion de la movilidad urbana sostenible.

Centrada en el transito

Centrada en las personas;

Objetivos principales: capacidad y
velocidad del flujo de transito

Orientada a modalidades (enfoque a
medios de transporte particulares)

Orientada a infraestructura

Documento de planificacion sectorial

Plan de entrega a corto y mediano plazo

Relacionada a un area administrativa
Domino de ingenieros de transito

Planificacion por expertos

Valoracion de impacto limitada

Objetivos principales: Accesibilidad y calidad de vida, como también soste-
nibilidad, viabilidad econémica, equidad social, salud y calidad ambiental;

Desarrollo balanceado de todos los medios de transporte relevantes y
cambio hacia medios de transporte no contaminantes y mas sostenibles;

Grupo de acciones integradas para lograr soluciones rentables.

Documento de planificacion sectorial consistente y complementario a
ambitos politicos relacionados (como el uso del suelo, la planificacion
espacial, servicios sociales, salud, aplicacion y vigilancia, etc.);

Plan de entrega a corto y mediano plazo integrado a una vision y estrategia |
a largo plazo;

Relacionada a un drea operativa basada en patrones de desplazamiento al
trabajo;

Equipos de planificacion interdisciplinarios;

Planificacion con la implicacion de actores clave usando un enfoque trans-
parente y participativo;

Monitoreo y evaluacion regular de impactos para reportar un aprendizaje
estructurado y un proceso de mejora.

Figura 2. Comparacion entre la planificacion del transporte tradicional y de la movilidad urbana sostenible
Fuente: Bohler-Baedeker, Kost, & Merforth, 2014.
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Algunas de las caracteristicas del desempefio mas relevantes del transporte son la movilidad y
la accesibilidad, en el cuadro de la Figura 3 se muestra un resumen de dichas perspectivas,
donde se muestran aspectos como la unidad de medicién del desempefio, los modos de

transporte e indicadores de desempefio, asi como los beneficios que trae a los usuarios las

mejoras Yy las estrategias a seguir (Hernandez & Tello, 2017).

Perspectiva

Trafico

Movilidad

Accesibilidad

Definicién de
transporte

— Viaje en automovil

— Movimiento de personas y bienes

— Habilidad de alcanzar
un destino para obtener
bienes, servicios y
actividades.

Unidad de Medicién

— Kilometros recarridos por los
vehiculos

— Kilometros recorridos por las
personas

— Kilémetraos recorridos por tonelada
de carga

— Cantidad de viajes

— Costos generalizados de
viaje

Modos de transporte

— Camién y automaovil

— Automavil
— Camidn

— Transporte publico

— Automovil

— Camion

— Transporte publico
— Bicicleta

— Peaton

Indicadores

— Voltumenes vehiculares
— Velocidades vehiculares

- Nivel de servicio de
la carretera

— Costo por kilémetro recorrido

— Conveniencia para estacionar

- Velocidad y volumen viajes de
personas

— Nivel de servicio del Transporte
publico

— Costo de kilometro recorrido por
pasajera

- Facilidad y comodidad del viaje

— Conveniencia del viaje

— Calidad disponible de las
opciones de transporte

— Costo por viaje

— Distribucién de destinos

Beneficio a los
consumidores

— Maximizar viajes motorizados
y velocidades

— Maximizar el movimiento de
bienes

— Maximizar el recorrido individual

— Maximizar la eficiencia en
la eleccion y costo del
transporte

Consideraciones de uso
de suelo

— Trata al uso de suelo como un
insumo que no es afectado por
las decisiones de transparte

— Reconoce que el uso de suelo
puede afectar la decision de
viaje y modo de transporte.

— Reconoce que el uso de
suelo tiene un impacto
significativo en el
transporte

Estrategias de mejora
para favorecer el
transporte

— Mejoras en facilidades y
parqueos para aumentar
la capacidad, velocidad y
seguridad vial

— Implementar sistemas de trans-
porte que maximicen la capaci-
dad, seguridad vial y velocidad.

- Implementar estrategias
de gestién y mejoras que
maximicen la seguridad
y eficiencia del sistema
de transporte

Implicaciones para el
manejo de la demanda
de viajes (TDM)

"Generalmente considera las
reducciones de viaje en
automavil indeseables,
excepto cuando la
congestion es extrema’,

"Apoya las estrategias de gestion
de la demanda del transporte
que mejoren la movilidad de
personas y cargas”

"Apoya la gestion de la
demnanda del transporte
cuando tienen una ganancia
social”

Figura 3. Medidas de desempeiio del transporte para diferentes perspectivas (trafico, movilidad, accesibilidad)

Fuente: Hernandez & Tello, 2017.
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Medina y Veloz (2012), sugieren una metodologia de cinco pasos para la elaboracion de un

plan de movilidad, que se muestra en la Figura 4.

Equipo de trabajo

Plan de trabajo
Participacion ciudadana
Promocién de la iniciativa

Pre diagndstico
Esbozo de objetivos generales

g Diagnostico de demanda y oferta de movilidad y de
externalidades del sistema de movilidad

Analisis FODA

Identificacién de Ambitos de Accién Estratégica y Zonas de
Accidn Estratégica

Objetivos especificos

Instrumentos

Construccion de escenarios y modelos de ocupacién territorial
Definicion de estrategia

Seleccién de proyectos

Financiamiento

" Aprobacion y publicacion
Firma de acuerdo politico

g Indicadores de monitoreo
Monitoreo y Evaluacié
evaluacion veuEcen
Medidas correctivas

Figura 4. Proceso para elaborar un plan de movilidad
Fuente: Medina & Veloz, 2012.

Pindado y Dalle (2005) indican que, en la mayoria de paises en donde se vienen desarrollando
planes de movilidad en areas de actividad econdmica existe un apoyo institucional que favorece
este tipo de iniciativas. En algunos casos tienen caracter voluntario, pero en otros vienen

amparados por regulaciones especificas para mejorar la calidad del aire en las ciudades.

De acuerdo con Hidalgo (2011), se requiere un cambio de paradigma que privilegie la
accesibilidad antes que la movilidad, que se enfoque en los modos de transporte mas eficientes,

y promueva vehiculos, combustibles y operaciones de transporte limpios y de bajo carbono.

16



Este cambio de paradigma puede resumirse en tres tipos de acciones: evitar viajes motorizados
largos e innecesarios, cambiar la tendencia de crecimiento de los viajes en vehiculos
individuales motorizados, y mejorar la tecnologia y la gestion operativa de las actividades de

transporte.

En linea con las multiples definiciones de transporte sostenible, se propone una definicion
orientada a los paises en desarrollo: “La provision de servicios e infraestructura para la
movilidad de personas y productos, necesarios para el desarrollo econdmico y social, que
ofrecen acceso seguro, confiable, econdmico, y al alcance de todos, al tiempo que reducen los
impactos negativos en la salud y el medio ambiente local y global, en el corto, mediano y largo
plazo” (Hidalgo, 2011).

De acuerdo a los datos recogidos por el Observatorio de Movilidad Urbana, en ocho ciudades
de Suramérica con respecto a la distribucion modal del transporte, en la Figura 5 puede
observarse una participacion conjunta muy importante de transporte a pie y en bicicleta y
transporte publica en la mayoria de las ciudades. Buenos Aires es la ciudad que reporta mayoria
de transporte en vehiculo individual motorizado. En Santiago y Sao Paulo se tiene una
participacion de transporte a pie y en bicicleta mayor a 35 %, las ciudades restantes tienen
una participacion de transporte publico mayor al 50 %, llegando hasta el 75 % en La Paz
(Hidalgo, 2011).

Distribucién Modal (ciudades seleccionadas)

100%

80%

60%

I Transporte individua
motorizado

40% :
M Transporte colectivo

motorizado

20%
M A pie y en bicicleta

0%

Figura 5. Participacion de distintos modos de transporte de personas en ciudades seleccionadas
Fuente: Hidalgo, 2011.
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En general, América Latina no parte de cero en el camino del transporte sostenible, en la
medida que ya se han desarrollado algunas iniciativas, y la consolidacion de estos ejemplos en
una agenda comun es el reto del Foro de Transporte Sostenible de América Latina, algunos
ejemplos de proyectos y politicas nacionales implantadas son los que se muestra en el cuadro
de la Figura 6 (Hidalgo, 2011).

;. . Proyectos Implantados ;
Estado Politicas Nacionales v ] P Paises
(ejemplos)
Transporte masivo en varias
Financiacion Nacional para ciudades con apoyo nacional Brasil
. royectos de transporte Programas de inspeccion Colombia
Intermedio proy ) P g P .
sostenible (e.g Transporte vehicular Chile
Masivo y en Bicicleta) Combustibles mas limpios México
Monitoreo de calidad de aire
A i Transporte masivo en 1-2 Argentina
oyo y gestidn . L,
Inicial Ip Y yg y ; ciudades (gestion local) Ecuador
nicia aneacion, propuestas en . . i
Z, . prop Reduccidn contenido de Peru
iscusion )
azufre del Diesel Venezuela*
L Planes propuestos o en Bolivia
Propuestas iniciales en .,
L. L) L elaboracidn para proyectos de | Paraguay
Basico preparacion (politicas, i
] o transporte sostenible, Uruguay
legislacion) e
legislacién y control

Figura 6. Iniciativas de transporte sostenible en América Latina
Fuente: Hidalgo, 2011.

La legislacién britanica, desde mediados de los noventas, exige la obligacion de realizar un Plan
de Movilidad en la fase previa a la puesta en marcha de la actividad empresarial, programando
para el fututo la aplicacion de medidas de gestion de la demanda, que eviten la generacion de
nuevos problemas de movilidad en la zona. En Italia, un decreto permite la subvencion a los
usuarios del car-pooling, mientras que, en Holanda, la localizacion de oficinas esta determinada
por la politica denominada ABC, relativa a la ubicacién de los distintos modos de transporte en

funcidn de la distancia en donde se ubiquen los espacios productivos (Pindado y Dalle, 2005).

La elaboracion de planes de movilidad en los poligonos industriales y empresariales, conlleva
un presupuesto para su elaboracién, pero sobre todo para la puesta en marcha de las medidas.
El origen de los fondos puede proceder de diversas fuentes, tanto publicas (procedentes de las
administraciones publicas) como privadas (Pindado y Dalle, 2005).

De acuerdo con Flores, Vicentini y Acevedo (2013), puede definirse la gestién de la demanda
como el conjunto de estrategias encaminadas a cambiar el comportamiento de viajes de las

personas (cémo, cuando y donde viaja la gente) con el fin de aumentar la eficiencia de los
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sistemas de transporte y lograr objetivos especificos de politica publica encaminados al

desarrollo sostenible.

Las estrategias de gestidon de la movilidad priorizan el movimiento de personas y bienes por
encima de vehiculos, es decir, a modos eficientes de transporte, como caminar, usar la
bicicleta, transporte publico, trabajar desde casa, compartir el automovil, entre otros (Flores,
Vicentini y Acevedo, 2013).

Segun lo expuesto por Medina y Veloz (2012), la gestién de la movilidad debe entenderse
como la suma de estrategias que permiten aumentar la eficiencia del sistema de transporte
existente. Dichas estrategias priorizan el movimiento de personas y bienes, mas que el de
vehiculos y privilegian a modos mas eficientes de transporte, como caminar, usar la bicicleta,

transporte publico, compartir el automévil, entre otros.

Existen una gran variedad de acciones sobre la demanda que son Utiles para aminorar la
congestion, dentro de las medidas expuestas por Bull (2003) que pueden contribuir al cambio

de habitos para mitigar la congestién, se encuentran:

e El control de estacionamiento en las calles y fuera de la via publica.

e El escalonamiento o dispersion de horarios de las actividades laborales, educativas y
comerciales.

e La restriccién vehicular o prohibicion de circular para parte de los vehiculos existentes.

e La tarificacion vial mediante métodos electrénicos y no electrénicos de recaudacion.

e Métodos y situaciones que aminoran la congestién sobre la base de la conviccion

personal y la reduccidn de la necesidad de viajar.

Mediante la gestion de la movilidad se debe buscar reducir la dependencia del uso del
automovil. Priorizar los modos de transporte de alto valor y bajo costo, sobre los que generan
altos costos por cada viaje (por ejemplo, el automévil particular), haciendo esto se incrementa

la eficiencia de todo el sistema de transporte (Medina & Veloz, 2012).

En la Figura 7, se muestra los gastos en movilidad de acuerdo al modo de transporte en algunas
areas metropolitanas de América Latina, se observa que en todas las ciudades el gasto mas
grande es producto del uso del automovil, ademas destaca San José como una de las ciudades

con mayor gasto por el uso del auto.
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70%

60%
Motocicleta
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Automovil

40%
Taxi

30%
Autobus

20%
Tren

10%

o%

e

Belo Horizonte
Bogota
Buenos Aires
Caracas
Curitiba
Guadalajara
Leén

Lima
Montevideo
Porto Alegre
Rio de Janeiro

San Jos
Santiago
Sao Paulo

Cuidad de México

Figura 7. Gastos en movilidad por modo de transporte en éreas metropolitanas de América Latina
Fuente: Alcantara de Vasconcellos, 2010.

De acuerdo a lo expuesto por Alcantara de Vasconcellos (2010), cuando se analizan los
desplazamientos de las personas en la ciudad, se observa que éstos se realizan en distintas
condiciones de tiempo, comodidad y seguridad. Los principales factores que interfieren en su
movilidad son el ingreso, el género, la edad, la ocupacién y el nivel educacional. La
disponibilidad de transporte motorizado en el hogar impacta fuertemente la movilidad, pero se

puede considerar como un factor asociado al ingreso.

El ingreso tiene una fuerte influencia en la eleccion de los modos de desplazamiento. Personas
con bajos ingresos desempeifian mucho mas el papel de peatones, ciclistas y usuarios de
transporte publico; por el otro lado, personas con ingresos mas altos suelen desempefarse

como motoristas o pasajeros de automdviles (Alcantara de Vasconcellos, 2010).

A continuacion, se presentan una serie de estrategias y alternativas de modos de transporte,

para disminuir la dependencia del automovil.
2.2.1. Teletrabajo

De acuerdo a lo expuesto por Shomaly (2000), podria definirse al teletrabajo como el acto de
realizar el trabajo en una localidad remota, usualmente en la casa del empleado, durante un

dia 0 mas a la semana y que mas que una moda, se trata de una nueva modalidad laboral.
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Adicionalmente Oviedo y Vasquez (2014) indican que el teletrabajo le permite a quienes lo
gjercen, una incidencia positiva en la calidad de vida, una mejor disposicion del tiempo,

reduccion en los gastos de traslado y un aumento en la productividad.

Oviedo y Zamora (2014), exponen la necesidad de que el pais se acople al ritmo y exigencias
de la sociedad de la informacién y comunicacion, una de ellas es la modernizacion de la gestion
en las empresas e instituciones, de modo que la modalidad de teletrabajo sea ofrecida como
una opcion para los colaboradores. El posicionamiento del teletrabajo en el pais no ha sido
tarea facil, fue en el 2008 cuando se firmé un Decreto Nacional que pretendia promover dicha

modalidad entre las empresas e instituciones del Estado.

El 14 de setiembre del 2015 fue firmado por el presidente de la Republica Luis Guillermo Solis,
el Decreto N°39225, que corresponde al tercer decreto de los ultimos ocho afios para permitir
y promover el teletrabajo en instituciones publicas del pais (Avendano, 2016). En el Articulo

N°1 del decreto se indica que:

"El presente Decreto tiene por objeto promover y regular €l Teletrabajo en las Instituciones del
Estado, como instrumento para impulsar la modernizacion, reducir los costos, incrementar la
productividad, reducir el consumo de combustibles, favorecer la conciliacion de la vida
personal, familiar y laboral, promover la insercion laboral, el desarrollo laboral en los territorios,
contribuir con la proteccion del medio ambiente, asi como apoyar las politicas publicas en
materia de empleo mediante la utilizacion de las Tecnologias de la Informacion y las
Comunicaciones (TIC 's).”(La Gaceta, 2015, p.2)

Diez meses después de la publicacidon oficial del decreto en el diario La Gaceta, ya 800
trabajadores del Estado se encontraban cumpliendo sus labores desde sus casas bajo esta
modalidad y ademas 26 instituciones publicas contaban con comisiones establecidas para
disefiar sus planes de teletrabajo, crear reglamentos internos y ponerlos en marcha. El plan
que tiene el gobierno es lograr que entre 2016 y 2018 aproximadamente 4 000 empleados
publicos migren a la modalidad de teletrabajo, generandole un ahorro al Estado de 3 200
millones de colones en ese periodo (Avendafo, 2016).

En el pais hay 305 000 empleados publicos que representan aproximadamente un 15 % de los

ocupados en el pais. Con la puesta en marcha del decreto de teletrabajo, se esperaban sacar
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1 100 vehiculos diarios de San José, generando un ahorro de 350 000 litros de combustible al

afo y aumentar la productividad de los funcionarios entre un 15 % y 20 % (Avendaio, 2016).

Es importante mencionar que, a partir de la publicacién del Decreto N°39225 y como parte del
Programa Nacional de Teletrabajo, se establece la “Guia para implementar el Teletrabajo en
Instituciones Publicas”, cuya finalidad es orientar a las instituciones del Sector Publico en la

aplicacion de sus programas de teletrabajo (Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, 2015).

En dicha guia se detallan en forma secuencial, cada una de las etapas que sirven de guia para
desarrollar e implementar el programa de teletrabajo en cada instituciéon, en la Figura 8 se

muestran de forma general las etapas y acciones recomendadas.

(4. Elaborar el documento del programa y el plan de trabajo

(5. Elaborar Reglamento-Documentos de apoyo

(1. Conformar Comisién de Teletrabajo
(2. Capacitar a la Comisién
Investigacion —
» e .. 3. Enmarque estratégico del programa
y Planificacion € d J prog
R

(6. Aplicar plan de sensibilizacion a jefaturas
= (7. Mapeo de areas y puestos teletrabajables
‘0 Implantacién (8. Seleccion de Teletrabajadores
p » y Gestién del . S

(9. Aplicar plan de comunicacion
L Programa : -
o (10. Formar a jefes y teletrabajadores

11. Inicio del programa
. C prog

(12. Evaluar productividad del teletrabajador

Seguimiento y (13. Evaluar clima laboral en areas con teletrabajadores

Evaluacion (14. Evaluacion integral del programa de teletrabajo
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(15. Ajuste y extension del programa a otras areas

z
o
%)
<
>
&I
>
rf

Figura 8. Etapas y acciones del programa de Teletrabajo
Fuente: Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, 2015

De acuerdo a Barrios (2007), el teletrabajo ofrece ventajas para la empresa, el trabajador y el
entorno o medio ambiente; no obstante, a tales ventajas se oponen al mismo tiempo
desventajas o inconvenientes para la empresa y el trabajador. En el Cuadro 3, se resumen los
principales beneficios y obstaculos que conlleva esta modalidad de trabajo, segun lo expuesto
por Moreno (2014).
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Cuadro 3. Ventajas y desventajas del teletrabajo

Ventajas Desventajas
Mayor flexibilidad laboral Aislamiento
Globalizacion de la informacion Desvinculacién con la empresa

Trabajador Ahorro de tiempo y dinero en
desplazamientos
Reduccién del estrés Trabajar mas auto gestionado
Reduccidn de costos Menos control de los empleados
Pérdida de union entre la organizacion y
sus empleados
Mejor rendimiento de sus La seguridad de la informacion puede verse
empleados vulnerada
Flexibilidad en la organizacion
Menor absentismo laboral
Direccién por objetivos
Fuente: Moreno, 2014.

Menos trabajo en equipo

Mayor productividad

Empresa

En el informe sobre el Estado del Teletrabajo en Costa Rica (Centro Internacional para el
Desarrollo del Teletrabajo, 2017) se indica que, aunque el teletrabajo se percibe de forma
positiva y como generador de valor en la institucidn, los niveles de implementacion no son
concordantes a esos criterios. Lo que indica que existe una disociacion entre las condiciones
favorables del teletrabajo para la organizacién y lo que se da en la practica. Ademas, en dicho
informe se menciona que dos de los aspectos fundamentales que limitan la implementacién
del teletrabajo, el primero tiene que ver con la falta de criterios e instrumentos para medir el
trabajo de las personas, el segundo consiste en el cambio cultural. Por el otro lado, dentro de
los principales beneficios percibidos se encuentran la disminucién de tiempos de traslado,
mayor aprovechamiento del tiempo y mejora en la calidad de vida (Centro Internacional para

el desarrollo del Teletrabajo, 2017).

En febrero de 2017 fue realizado un estudio con 57 Instituciones del Sector Publico, de las
cuales el 60 % ya cuenta con programas de teletrabajo y un 40 % aun no lo han implementado.
Para marzo del 2017 aproximadamente 2 500 funcionarios publicos se encontraban haciendo
teletrabajo. De las Instituciones que aplican el teletrabajo, 53 % lo hace en puestos
profesionales, 11 % en jefaturas y un 18 % en puestos administrativos y técnicos (Centro

Internacional para el Desarrollo del Teletrabajo, 2017).

En la Figura 9, se presentan algunas estimaciones sobre el ahorro que se percibe el pais y los

trabajadores con la implementacion del teletrabajo, de acuerdo al informe presentado por el
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CIDTT (2017), las estimaciones toman como referencia los datos obtenidos como producto de
las medidas tomadas tras los trabajos de construccion sobre el puente Alfredo Gonzalez Flores,
en la Autopista General Cafias a inicios de 2017 (Centro Internacional para el Desarrollo del
Teletrabajo, 2017).

Cantidad Distancia Combustible Horas al
de personas promedio-Km Consumo / mes mes (f)
Ida Regreso Total/dia Total/mes Litros (d) Valor (e)

1 20 20 40 880 59 ¢ 33.630 66
1.200 (a) 24.000 24.000 48.000 1,056 000 70.400 ¢ 421.800 3.600
1.600 (b) 32.000 32.000 64.000 1.408 000 93.867 ¢ 53.504.190 4.800
2.800 (c) 56.000 56.000 112.000 2.464 000 164.267 ¢ 93.837.390 8.400
Notas:

(a) Corresponde a los Teletrabajadores incorporados por el decreto N° 40121

(b) Corresponde a los Teletrabajadores actuales y asume que recorren una distancia similar a los de contingencia
(c) Corresponde al total de Teletrabajadores bajo los mismos supuestos del punto b.

(d) Consuma promedio de un vehiculo liviano 15 Km/ litro

(e) Valor por litro de gasolina regular ¢570.

(f) Se estiman 3 horas diarias en desplazamientos. Al mes en 22 dias= 66 horas

Figura 9. Ahorros al pais de combustible y horas improductivas por concepto de teletrabajo
Fuente: CIDTT, 2017.

2.2.2. Carro compartido

Pindado y Dalle (2005) indican que, el sistema de carro compartido consiste en realizar el
desplazamiento diario al trabajo y de regreso al domicilio conjuntamente con otros compafieros
de la empresa o del poligono que residan en un lugar cercano al propio o en el recorrido que
efectla el coche que se va a compartir. En la mayoria de ocasiones las personas se conocen
de antemano, y al darse cuenta que realizan desplazamientos similares, deciden viajar juntas.
Sin embargo, esto no siempre sucede de manera espontanea y requiere de unos pasos iniciales
impulsados por la propia empresa o los trabajadores que animen a compartir el carro para ir a

trabajar.

El carro compartido es un sistema para racionalizar el transporte, que ya se encuentra en
funcionamiento en numerosas ciudades europeas y americanas, y que permite reducir el
numero de viajes motorizados por motivos de trabajo. A través de medidas de este tipo se
disminuyen los consumos energéticos y la contaminacion procedente de estos viajes, al tiempo
que supone una rebaja significativa en los gastos destinados al transporte (Pindado & Dalle,
2005).
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Se ha demostrado que compartir el automovil en el desplazamiento hasta el centro de trabajo
representa un importante ahorro para sus pasajeros, en el uso del propio vehiculo (gastos de
combustibles), en el costo destinado al parqueo, en la salud (disminucién del estrés, aumento
en las horas de suefio, entre otras) asi como en la mejora de las condiciones ambientales al
reducir los volimenes de trafico general y al mismo tiempo las consecuencias negativas
provocadas por el mismo (Pindado & Dalle, 2005).

Medina y Veloz (2012), recomiendan el impulso del uso compartido del automovil en lugares

en donde:

v/ Existan dificultades para encontrar un lugar de estacionamiento y los empleados
recorran largas distancias.

v Un alto nimero de empleados viajan por la misma ruta.

Algunas recomendaciones para la implementacion de esta modalidad son las que se muestran

en la Figura 10.

Establecer un coordinador del esquema

Recolectar informacion por empleado de:

® |ocalizacién del hogar.

® Horarios de trabajo.

® Preferencias: conducir o ser pasajero, fumador, género, etc.

Coordinar los viajes a través de diferentes sistemas,
por ejemplo:

® Pizarra en un lugar a la vista del personal.

® Bases de datos y hojas de calculo distribuidas por internet,
software predisefiado o sistemas publicos en linea (gratuitos).

Incentivos

® Publicos: Ofrecer estacionamiento prioritario y acceso a carri-
les de alta ocupacion. (ver pag. 43).

® Privados: Ofrecer lugares de estacionamiento preferenciales,
incentivos financieros, como vales de descuentos para ciertos
comercios y horarios flexibles de trabajo.

Promocidn de esta estrategia a través de:
® Posters, panfletos, folletos y estampas.

® Listas de correo dentro de los lugares de empleo.
® Sitios de internet.

Figura 10. Pasos para la implementacién del teletrabajo
Fuente: Medina & Veloz, 2012.

2.2.3. Cambio cultural

Pindado y Dalle (2005) indican que, modificar las pautas de accesibilidad al trabajo es una
apuesta dificil en la sociedad actual, para ello es necesario convencer a los trabajadores para
que opten por un medio de transporte diferente, que en un momento les pueda parecer
incémodo.
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De acuerdo con Medina y Veloz (2012), se necesita crear conciencia de los costos sociales que
genera el uso excesivo del automdvil y promover los beneficios de las opciones de movilidad,
como el transporte publico, la bicicleta y la caminata. Tanto la educacién como la promocion
del uso de estos modos deben ampliar y reforzar la comprension del problema de movilidad en
las ciudades, lo que permite fomentar un andlisis critico sobre la sostenibilidad de diferentes

estilos de vida.

Tener una cultura de la movilidad implica que la poblacion comprende la problematica y sus
consecuencias, significa que esta al tanto de que el transporte sustentable representa una
solucién inmediata con resultados tangibles. El transporte publico y los modos no motorizados
rednen todas las condiciones para convertirse en alternativas sostenibles reales de transporte

urbano con grandes beneficios, tanto a nivel individual como social (Medina & Veloz, 2012).

Para difundir la problematica y las soluciones de movilidad, se deben llevar a cabo campanias
de sensibilizacién y concientizacién que contribuyan a la construccion de actitudes, valores y
practicas sostenibles. Campafias que presenten el problema urbano existente y las posibles
soluciones en todos los niveles: individual, colectivo y gubernamental, rompiendo con los

estereotipos ligados al transporte publico y al automévil (Medina & Veloz, 2012).

Las campaiias de informacion y difusién sobre movilidad deben tener diferentes objetivos y
estar orientadas a diversos sectores dependiendo de su conocimiento y uso del transporte

sustentable, por ejemplo:

v" Los que usan el automovil y no ven otra opcién: No tienen informacién sobre el
transporte sustentable y sobre las externalidades del uso del automovil.

v' Los que ven otras opciones, pero siguen usando el automdvil: En este grupo, las
personas si tiene informacion sobre los beneficios de usar transporte publico y medios
no motorizados, pero no los usan.

v Los que han intentado usar el transporte sustentable: Las personas estan conscientes
de los beneficios que les brinda el transporte sustentable, lo han usado en algunas
ocasiones, pero todavia no estan convencidos de usarlos con frecuencia.

v Los que ya usan transporte sustentable: Este grupo ya empezd a caminar y a usar la
bicicleta y el transporte publico frecuentemente, aunque sigan usando el automovil
estan conscientes de que no es necesario usarlo todo el tiempo.
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v' Los que siempre usan transporte sustentable: Estas personas estan plenamente

conscientes de los beneficios del transporte sustentable y son usuarios constantes.

Cada uno de los grupos mencionados anteriormente, requiere mensajes y acciones diferentes

para cambiar la percepcién del transporte sustentable.
2.2.4. Mejoras al Transporte publico

Koepff (2015) expresa que, para mejorar el atractivo del transporte publico y fomentar su uso
es imprescindible que las paradas estén en buen estado. Aparte de tener un techo e iluminacion
por la noche para brindar un minimo de seguridad, pueden servir como un elemento clave de

atenciéon y comunicacion si se ofrecen informaciones sobre las rutas, los horarios y el pasaje.

Otra medida consiste es un sistema integrado de cobro, que generaria ahorros para los
usuarios, debido a que con una tarifa integrada se paga una tarifa por viaje y no por cada vez
que se aborda el bus. La implementacidn de un sistema integrado de cobro electrénico
mediante una tarjeta prepago es una tecnologia que se ha usado en algunas rutas de la GAM,

como por ejemplo en la ruta de La Periférica (Koepff, 2015).

El cobro electrénico conllevaria numerosas ventajas adicionales, no solo disminuye
significativamente el tiempo de abordaje en las paradas aumentado la capacidad del sistema
con tiempos de viajes mas cortos, sino que también reduce la cantidad de dinero en el autobus

y las paradas, disminuyendo asi el riesgo de asaltos y la demanda por monedas (Koepff, 2015).
2.2.5. Gestion de espacios de parqueo

Flores, Vicentini y Acevedo (2013), indican que es importante aplicar una gestion adecuada en
cuanto al nimero y capacidad de estacionamiento en la ciudad. Cuantos mas espacios existan
en una ciudad y cuanto mas econdmicos sean, va a ser mucho mas atractivo el uso del

automovil.

Gestionar los estacionamientos, de acuerdo con Pindado y Dalle (2005), es una de las
herramientas mas eficaces para modelar la movilidad de los trabajadores hacia practicas
sostenibles y seguras, pero también es la medida que mayores quejas presenta entre los
trabajadores. Dentro de las recomendaciones, se puede mencionar, hacer prioritarias las plazas

para los trabajadores con discapacidad y los usuarios de carro compartido.
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2.2.6. El uso de Ila bicicleta

Para Alcantara de Vasconcellos (2010), la bicicleta es un medio de transporte adecuado hasta
para un radio de accion de 7 km, lo que permite cubrir un buen nimero de desplazamientos

desde el domicilio al trabajo.

Pindado y Dalle (2005), presentan algunas medidas que deben ser aplicadas para fomentar el

uso de la bicicleta al trabajo:

v’ Instalacién de estacionamientos protegidos de las inclemencias meteoroldgicas y
seguros para las bicicletas, lo mas cerca posible del puesto de trabajo.
v Plantear habitaciones especiales para cambiarse y/o ducharse, casilleros, entre otros.
v' Facilitar la informacién necesaria para fomentar su uso:
» Planos sobre los mejores itinerarios
Talleres de reparacion de bicicletas
Lugares para cambiarse cerca del puesto de trabajo

Parqueos para bicicletas

YV V V V

Buscar otros trabajadores de la compafia para que realicen Vviajes
conjuntamente
> Prestar o regalar bicicletas a los trabajadores
v' Para dar el primer paso, se debe realizar un viaje de prueba durante el fin de semana
para calcular el tiempo empleado.
v Se puede buscar un compafiero de trabajo o un amigo que tenga un recorrido similar

con el que pueda ir.
2.2.7. Rutas empresariales

Las rutas de empresa son servicios de autobus de caracter discrecional ajustados a un horario
regular que se repite durante los dias de trabajo. El modelo de dispersion de ordenacion
territorial ha convertido a estos servicios en poco eficaces, logrando la disminucién paulatina

de las rutas de empresa (Pindado & Dalle, 2005).
2.2.8. Disenio de sitio

De acuerdo con lo expuesto por el Instituto Canadiense de Ingenieros de Transporte (CITE)
(2004), existe una relacion integral entre el uso de la tierra y el transporte, esto basado en la

premisa de que un adecuado disefio de sitio puede mejorar el atractivo, la comodidad y la

28



seguridad de caminar, andar en bicicleta, y el uso del transito, sin comprometer la eficiencia
de viajar en otros modos de transporte. Por el contrario, si el sitio no esta disefiado para brindar
acceso a ciertos modos de transporte sostenible, podrian ser desalentados significativamente

de su uso.

El disefio de sitio consiste en un proceso integral e iterativo, desde el concepto a la operacion
del proyecto, se presentan varias oportunidades para promover el transporte sostenible. Las

pautas para un adecuado disefo de sitio estan organizadas en cuatro categorias:

v Organizacion del sitio (“Site organization elements”): Determina la cercania y
conectividad de los edificios y sitios clave, como las areas de parqueo. Dentro de las
decisiones que se toman en esta etapa destacan, la ubicacién del edificio, dimensién
de los espacios de parqueo y la ubicacién de los accesos al edificio.

v' Distribucién del sitio (“Site /ayout elements’: En esta etapa, se determina como los
usuarios llegaran y viajaran dentro del lugar, como resultado, se tiene un impacto
significativo procurando que diferentes modos de transporte se integren de forma
segura y confortable. Dentro de las decisiones tomadas en esta etapa se encuentra la
configuracion de la red interna de transporte, distribucion y configuracion de las areas
de parqueo, asi como la ubicacion de facilidades para bicicletas, y areas para recoger y
dejar a los pasajeros en relacién con los edificios y la red interna de calles.

v Infraestructura (“Site infrastructure elements”): Se establece como se disefaran y
construiran las caracteristicas fisicas que facilitaran la inclusién de modos de transporte
sostenible, esto incluye la “amabilidad” del sitio para caminar, andar en bicicleta y usar
el transporte publico. Dentro de los aspectos considerados se encuentran el ancho de
las calles y aceras, materiales y tratamientos.

v" Amenidades del sitio (“Site amenity elements”): Para determinar la funcionalidad vy el
atractivo del sitio desde la perspectiva de los peatones, ciclistas y conductores.
Generalmente las amenidades son consideradas posteriormente, pero de igual forma
deberian ser evaluadas, como parte del disefio inicial del sitio.

Caracteristicas cdmo areas de espera protegidas, estacionamientos para bicicletas e
instalaciones para cambiarse, y un paisajismo atractivo y funcional pueden hacer la
diferencia para que una persona elija caminar, andar en bicicletas o usar el automdvil.

Aunque algunas de estas medidas implican costos extras, los beneficios a largo plazo
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se pueden lograr mejorando la satisfaccion de los empleados, se aumenta el valor de

la propiedad y se reduce la necesidad de facilidades para automdviles.

A continuacion, se presentan algunos de los elementos de disefio presentes en la guia, de
acuerdo a la aplicabilidad por modo de transporte, ya que ciertos elementos pueden ser mas

relevantes para un modo en particular.

Cuadro 4. Aplicabilidad de los lineamientos por modo de transporte

Relevancia por modo de transporte
Categoria Elementos de disefio e Alta o Moderada - Limitada o insignificante
B o Carro
Transito Peatones Ciclistas .
compartido
Ubicacion del edificio ° ° o -
Organizacién | Entradas al edificio . . . o
del sitio Suministro y ubicacidn de los espacios o o
de parqueo para vehiculos
Configuracion de la red interna de transporte . . . .
Areas para recoger y dejar a los pasajeros ° o - °
Rutas para peatones y ciclistas ° ° ° -
Facilidades para el transito . o o -
Distribucion T -
.. Distribucion de los espacios de parqueo - ° o °
de sitio
Parqueos preferenciales - . - °
Parqueos para bicicletas - o ° -
Areas de carga - o o -
Calificacidn del sitio - ° ° -
Vias internas . ° ° °
Infraestructura o
. Facilidades para peatones . ° ° °
de sitio
Sefializacién ° ° ° °
Areas de espera y refugios del transito . . o .
Amenidades | Portabicicletas ("racks") o - ° -
del sitio Duchas, vestidores y casilleros - ° ° -
Mobiliario urbano y paisajismo . ° ° o

Fuente: CITE, 2004.

2.3. Tipos de encuestas

Las encuestas en centros de actividad, se usan principalmente para recopilar informacion
acerca de los desplazamientos hacia grandes nucleos o zonas de atraccion y generacion de
viajes (colegios, hospitales, poligonos industriales, entre otros), obteniendo datos sobre las
caracteristicas de los viajeros, asi como el origen y el destino de los viajes o los modos utilizados

para desplazarse. Es importante conocer cdmo, cuando y quién necesita desplazarse hasta
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ellos, para establecer politicas que fomenten un uso de modos de transporte mas sostenibles

(Federacién Espafiola de Municipios y Provincias, 2005).

Las encuestas de movilidad son un instrumento estadistico que permite obtener informacion
sobre cdmo y por qué se mueve la poblacién, y a la vez herramientas de andlisis de las
tendencias para la planificacién de la movilidad. A partir de los datos que proporcionan se
pueden analizar los patrones de movilidad en funcion de las caracteristicas de la poblacion y
de los diferentes territorios (Instituto de Estudios Regionales y Metropolitanos de Barcelona,
2016).

De acuerdo a lo expuesto por Ortuzar y Willumsen (2008), hasta mediados de la década de los
ochenta era casi incuestionable que la modelizacion de la demanda de transportes, se basara
en informacion acerca de elecciones y decisiones observadas, es decir, datos de preferencias
reveladas. Por el otro lado, la técnica de preferencias declaradas (PD), se basa en la estimacion
de la demanda en un andlisis de las respuestas a elecciones hipotéticas, estas pueden
comprender una gama de atributos y condiciones mayor a las del sistema real. Se considera
que este método ofrece una herramienta invaluable para ayudar a la modelizacion de

alternativas completamente nuevas.

De acuerdo con Machado (2015), dentro de las ventajas en la utilizacion de encuestas de PD,

pueden mencionarse:

v" Prediccién del comportamiento de viaje de un area de estudio, bajo diversas situaciones
hipotéticas de viajes propuestos en las politicas de transporte para esa area.

v' Se asegura que la planificacion del transporte actual refleja todos los atributos
esenciales de los modos de transporte usados en el area de estudio.

v" Permiten detectar la importancia relativa de las variables cualitativas o latentes, como
la comodidad, conveniencia, seguridad, entre otros; que podrian estimarse

errdbneamente con las encuestas de preferencias reveladas.

Cabe destacar que las PD también presentan desventajas frente a las PR. Una de las mas
importantes es que es que pueden existir grandes diferencias entre lo que los individuos
declaran que harian en una determinada situacién y lo que realmente haran si esta se presenta.

Ademas, existen algunas predisposiciones debido a experiencias anteriores, percepciones
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cotidianas de los encuestados, o interaccion entre el encuestador y los encuestados, que

pueden distorsionar la informacion obtenida (Ortuzar J. , 2000).

Las encuestas via web, pueden definirse como instrumentos que residen en un servidor de red.
Las encuestas web, junto con el teléfono y el muestreo aleatorio, son los tres avances mas
significativos del siglo XX en materia de tecnologia para la realizacién de encuestas (Machado,
2015). En el Cuadro 5 se muestran algunas ventajas y desventajas de la utilizacion de las

encuestas electronicas.

Cuadro 5. Ventajas y desventajas de las encuestas electrénicas

Ventajas Desventajas

El tiempo de respuesta, es posible una entrega
rapida y facil devolucion

Facilidad de llegar a un gran nimero de persona,
gue potencialmente responderian la encuesta

Ausencia del entrevistador

Riesgo de acceso limitado dentro de la poblacion

Problemas tecnoldgicos potenciales disminuyen
la tasa de retorno
Facilidad para garantizar la confiabilidad Personas que contestan mas de una vez

Problemas de seguridad potencialmente
amenazan la validez o disminuyen la tasa de
retorno

Falta de control sobre la muestra
Riesgo de un muestreo sesgado

Comprobacion de la calidad de los datos

Posibilidad de obtener los datos directamente de
la base de datos

Fuente: Machado, 2015.

Segun lo expuesto por Shih y Fan (2008), las encuestas electronicas brindan links en los e-
mails o correos, que dirigen a los respondientes a una pagina web para rellenar la encuesta. A
pesar de la creciente popularidad, existe preocupacion con respecto a la tasa de respuestas de
las encuestas electrdnicas, en parte, debido al desigual acceso a la tecnologia web que tienen

algunas poblaciones de diferentes estratos sociales.

La mayoria de experimentos de encuestas electrdnicas, tienen como objeto poblaciones con
un nivel de acceso mas alto al internet, mientras que las encuestas por correo usualmente

cubren poblaciones mas diversas (Shih & Fan, 2008).

Las encuestas electronicas, requieren que los respondientes se sientan comodos con el uso del
internet. Esta consideracion, hace creer que diferentes poblaciones pueden reaccionar de
diferente forma ante las encuestas web, dependiendo de la exposicién y confort que tengan
con la tecnologia (Shih & Fan, 2008).
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Generalmente las encuestas electronicas tienen una tasa de respuesta mas baja que las
encuestas fisicas (aproximadamente un 10 % menos). De acuerdo a este estudio, se sugiere
que el tipo de poblacién y los recordatorios, estadisticamente afectan en la variacion en la tasa
de respuesta entre los dos tipos de encuesta (Shih & Fan, 2008).

Los cuestionarios de auto-llenado son una de las técnicas mas utilizadas en el ambito de los
estudios de transporte. Se definen como encuestas de auto-llenado aquellas en las que los
entrevistados completan un formulario sin necesidad de asistencia por parte de un
entrevistador, el cual solo tendra la labor de implicar lo suficiente al encuestado como para que
éste se tome la molestia de rellenar de forma correcta la encuesta (Federacion Espafiola de
Municipios y Provincias, 2005). En el Cuadro 6, se presentan las principales ventajas y

desventajas de este tipo de encuestas.

Cuadro 6. Ventajas y desventajas de las encuestas de auto-llenado

Ventajas Desventajas
Menores costes que la entrevista personal Menores tasas de respuesta
Mayor cobertura geografica Se requieren disefios de encuestas sofisticados

No se pueden clarificar posibles respuestas

Se elimina el sesgo en las respuestas )
ambiguas

Se pueden obtener respuestas mas completas y

. No se pueden obtener respuestas espontaneas
mejor pensadas

Fuente: Federacion Espafiola de Municipios y Provincias, 2005

2.4. Pruebas de bondad de ajuste

De acuerdo con Monge y Pérez (2002), mediante las pruebas de bondad de ajuste, es posible
determinar si los datos de cierta muestra corresponden a cierta distribucion poblacional. Segin
lo expuesto por Montgomery, Runger y Medal (1996), basandose en la distribucién chi-
cuadrado, para el procedimiento de la prueba se requiere una muestra aleatoria de tamafo n

que provenga de una poblacion, cuya distribucion de probabilidad es desconocida.

Las n observaciones son acomodadas en k intervalos de clase. Siendo O; la frecuencia
observada en el /-ésimo intervalo de clase. Se calcula la frecuencia esperada de la distribucion
de probabilidad propuesta, en el /-ésimo intervalo de clase, la cual se denota con £. El

estadistico de prueba es:
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Se puede demostrar que, si la poblacion sigue la distribucién propuesta, el estadistico y? tiene
aproximadamente una distribucion chi-cuadrada con k-p-I grados de libertad, en donde p
representa el nimero de parametros de la distribucion propuesta estimada por los estadisticos
muestrales. Esta aproximacion mejora conforme naumenta. La hipdtesis de que la distribucion
de la poblacion es la distribucién propuesta se rechaza, si el valor del estadistico de prueba y?

es mayor a )(zak_p_l.

Cuanto menor sea el valor del estadistico de prueba, habra mas coherencia entre las
observaciones obtenidas y los valores esperados. Por el contrario, valores grandes de chi-
cuadrado indican falta de concordancia entre lo observado y lo esperado. Ademas, cabe
destacar que el estadistico y? puede aproximarse a una distribucion chi-cuadrado cuando el n
sea mayor a 30 y todas las frecuencias esperadas sean iguales o mayores a 5 (Monge & Pérez,
2002).

2.5. Errores muestrales y métodos de ajuste

Diaz de Rada (2004), indica que el error de cobertura se produce cuando no son incluidos
determinados elementos de la poblacidn objeto de estudio en el proceso de seleccidn muestral.
La falta de cobertura impide la cooperacién de un niumero de unidades muestrales, debido a
que determinados individuos no pueden ser seleccionados muestra, lo que dificulta la
capacidad de inferencia de los hallazgos. El error de cobertura produce una subestimacion en

los resultados, cuya amplitud depende de las caracteristicas de las unidades.

Por el otro lado, Diaz de Rada (2004) también menciona el error producido por la ausencia de
respuesta. Define la no respuesta como el fallo para obtener respuesta en las unidades de
analisis (de una poblacién o muestra) por varias razones, aparecen dos tipos de no respuesta,
la producida por que una persona no ha contestado ninguna pregunta del cuestionario, y la

producida porque el entrevistado ha decidido no responder a determinadas cuestiones.

Las estrategias que se emplean antes y durante la recoleccion de los datos, son las Unicas que
pueden afectar la tasa de respuesta, esto por la utilizacion de técnicas de prevencidon o
mediante actuaciones cuando se realiza la entrevista. Si el efecto de éstas es menor que el

esperado, resulta necesario utilizar las estrategias que tratan de minimizar el efecto de la no
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respuesta, de modo que se pueda mitigar el efecto de la no respuesta una vez que los datos
han sido recogidos, basandose en el conocimiento de las caracteristicas de los entrevistados o

mediante procesos de ponderacién (Diaz de Rada, 2004).

Madden, Lenhart, Duggan, Cortesi y Gasser (2013), indican que la ponderacion es usada
generalmente en el analisis de encuestas como una forma de compensar los patrones de no
respuesta y la desproporcionalidad del disefo de la muestra que podria sesgar las estimaciones
de la encuesta. El uso de la ponderacion en el andlisis estadistico asegura que las caracteristicas
demograficas de la muestra se aproximan de manera cercana a las caracteristicas demograficas

de la poblacién nacional.

Diaz de Rada (2001), indica que, en el caso de las encuestas telefonicas, la ponderacion
requiere utilizar variables conocidas que estén relacionadas con la cobertura y una vez
conocidas las variables que afectan la posesion de teléfono y la distribucion de la poblacion
objeto de estudio, se asigna una ponderacién mayor a los estratos menos representados, para
conseguir una mejora de las estimaciones. Aunque esta ponderacion reducird el sesgo de
seleccién, podria producir aumentos en la varianza de las estimaciones, reduciendo la precision

de éstas.

La encuesta de salud de Catalunya del 2006 (Mompart et al, 2007), es un ejemplo de aplicacién
de la ponderacién en el analisis estadistico de datos. En el informe sobre dicha encuesta, se

indica lo siguiente:

"La complejidad del disefio muestral comporta que las respuestas de cada individuo no tengan
la misma representatividad en funcion del territorio, el sexo y el grupo de edad. Asi, los
resultados muestrales, antes de realizar inferencias, han sido corregidos tanto por un factor de
ponderacion, que ha incorporado informacion sobre edad, sexo, y region sanitaria, como por

un factor de elevacion que representa cada uno de los encuestados. ”p.21.

(Mompart et al, (2007), explican que para unificar y comparar con los datos de encuestas
anteriores, las muestras se reconvirtieron a nivel poblacional con los nuevos factores de
ponderacién y elevacion segln una nueva divisidn. En este caso, las tasas y proporciones se
estandarizaron mediante el método directo, aplicando una poblacion comin por edades,

eliminando la influencia de la estructura edad en los indicadores de salud y utilizacion de los
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servicios sanitarios globales; de modo que se pueden comparar directamente las intensidades

de los indicadores de hombres y mujeres (Mompart et al, 2007).

Otro ejemplo de aplicacion, es presentado por Spijker, Pérez y Camara (2008) en el documento
sobre los cambios generacionales de la estatura en la Espana del siglo XX a partir de la Encuesta
Nacional de Salud. En dicho estudid, se disefié un sistema de ponderacidon que estandarizara
los datos de las diferentes ediciones de la encuesta, para la ponderacion se siguid un criterio
de proporcionalidad entre los subgrupos de sexo, edad y comunidad autdbnoma de residencia,
a cada subgrupo se le aplicd un factor para que la poblacion muestral representara a la

poblacidn real existente para los distintos anos.

Comari (2010), indica que dados ciertos totales poblacionales de subpoblaciones (total de
poblacidn seguin sexo y tramos de edad, total de hogares unipersonales, entre otros) conocidos
por fuentes externas (registros administrativos, proyecciones demograficas), y denominados
en general valores marginales poblacionales, se ajustan las ponderaciones para que los totales

estimados coincidan con estos valores externos.

Es importante destacar que, dentro de los objetivos de la calibracion, mencionados por Comari
(2010), destacan:

e Disminuir posibles sesgos en muestras que presentan no respuesta o subpoblaciones
dificiles de captar, aumentando la ponderacion de estas subpoblaciones.
e Posibilitar que las estimaciones de ciertos totales surgidas de encuestas oficiales a

hogares sean coherentes entre si, para un determinado domino y periodo.

Sobre los métodos para la determinacion de factores de ponderacion, Kalton y Flores (2003)

exponen y comparar seis métodos, los cuales son:

Ponderacién por celda (Cell weighting)

Raking

Ponderacion lineal (Linear weighting)

Ponderacién GREG (General Regression Estimation (GREG) weighting)

Ponderacidn con regresion logistica (Logistic regression weighting)

o wu ks W=

Combinacidon de ponderacion por celda y otro método (Mixture of cell weighting and

another methoa)
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2.5.1. Ponderacion por celda (Cell weighting)

Este método consiste en ajustar los pesos de la muestra celda por celda, al multiplicarlas por
la probabilidad inversa, de modo que los totales de la muestra se ajusten a los totales de la
poblacién. Una potencial desventaja de este método, es que puede generar una gran
variabilidad en la distribucion de los ajustes de ponderacion, inflando asi, las varianzas de las

estimaciones de la encuesta (Kalton & Flores, 2003).
2.5.2. Raking

El método de Raking, también conocido como Raking Ratio, consiste en un ajuste iterativo de
los factores de expansién de una muestra segun dos variables categdricas, cuyos totales en
cada categoria se conocen (Comari, 2010). La aplicacion del método consiste en primeramente
ajustar los totales de la fila en la muestra a la totalidad de la fila de la poblacién, luego se hace
el mismo ajuste con los totales de las columnas, posteriormente se vuelven a reajustar las filas
y las columnas, se siguen haciendo los ajustes hasta que se alcance la convergencia; es decir,
hasta que los totales de las filas y columnas concuerden con los totales de la poblacion (Kalton
& Flores, 2003).

Explicandolo con un ejemplo, sean dos variables categdricas sexo y tramos de edad y cuyos
totales poblacionales, en cada categoria son conocidos, se ajustan los factores de expansion
para estimar de forma correcta el total de personas seguin sexo, luego se ajustan los factores
para estimar las personas por tramo de edad, luego se vuelven a ajustar las ponderaciones por

sexo, Y asi sucesivamente (Comari, 2010).

El método ha sido usado ampliamente por muchos afios para evaluar comparativamente la

distribucién de una muestra con una distribucién externa (Kalton & Flores, 2003).
2.5.3. Ponderacion lineal (Linear weighting)

Este método es similar al de raking, ajusta los pesos para hacer que la distribucion de la
muestra coincida con la distribucion de la poblacion, con la excepcién de que se utiliza una
funcion de distancia diferente. Una particularidad de este método, es que se pueden producir

pesos negativos en algunas situaciones (Kalton & Flores, 2003).
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2.5.4. Ponderacion GREG (GREG weighting)

Este ajuste deriva del estimador de regresidn estandar en el muestreo de encuestas. El método
implica incorporar el ajuste para las variables auxiliares utilizadas en el estimador de regresion

como una modificacion de los pesos (Kalton & Flores, 2003).
2.5.5. Ponderacion con regresion logistica (Logistic regression weighting)

El modelado de regresion logistica se ha utilizado para desarrollar ajustes de ponderacion para
la no respuesta. El modelo de regresion logistica se construye para predecir la probabilidad de
respuesta, si se muestrea sobre la base de la informacion auxiliar y el ajuste de ponderacion
de cada encuestado se compara con la inversa de la probabilidad de respuesta pronosticada
del encuestado (Kalton & Flores, 2003).

2.5.6. Combinacion de ponderacion por celda y otro método (Mixture of cell

weighting and another method)

La ponderacion por celda puede producir factores de ponderacidn inestables, especialmente
cuando el tamano de la muestra en algunas celdas es pequeno, una forma de contrarrestar
eso es utilizar ponderacién por celda cuando el tamafio de la muestra sea grande y otro método
de ponderacion para otras celdas. Una de las opciones es utilizar la ponderacién por celda y el
método de raking (Kalton & Flores, 2003).

A partir de lo expuesto en el marco tedrico, con respecto a técnicas de recoleccion de
informacidn y técnicas para mejorar la movilidad urbana, se eligié la metodologia a utilizar para
el presente proyecto, basandose en las necesidades, recursos y el equipo disponible. La
explicacion detallada de la metodologia aplicada para elaborar el andlisis de movilidad en la

sede central del MOPT, se encuentra en el siguiente capitulo.
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Capitulo 3. Metodologia

En este capitulo se presenta, la metodologia usada para la realizacion del proyecto. Como se

observa en la Figura 11, se destacan cuatro etapas principales: consulta bibliografica, la

encuesta electrdnica, la validacion de los datos recolectados y el anadlisis de los resultados. A

continuacién, se explicaran con detalle cada una de las etapas seguidas para la realizacion del

proyecto.

Revision
bibliografica

Encuesta
electronica

Metodologia de
trabajo

Validacién de
los datos
recolectados

Analisis de
resultados

Estudios de movilidad en centros de trabajo

Manuales de movilidad

Articulos cientificos

Documentacién nacional

Determinacion del tamafio muestral

Disefio de la encuesta

Aplicacion de la encuesta

Disefio de la encuesta fisica

Encuesta fisica
Aplicacion de la encuesta

Comparacioén de los datos recolectados

Ajuste por sesgo de participacion

Conclusiones y recomendaciones

Presentacion de resultados

Figura 11. Diagrama de la metodologia aplicada en el desarrollo del estudio
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3.1. Revision bibliografica

La primera etapa para la realizacién del proyecto consistié en la bisqueda de informacion
bibliografica de los temas relacionados con el objetivo de la investigacion. Se buscé a nivel
nacional e internacional informacion sobre encuestas de movilidad aplicadas a centros de

trabajo, asi como metodologias usadas para la implementacion de programas de movilidad.

Ademas, se revisaron casos de centros institucionales y empresas, en donde se han
implementado medidas que mejoran la forma en que se movilizan las personas a esos centros

de trabajo.

3.2. Encuesta electronica

Para la recoleccion de datos, la encuesta se realizd de forma electronica a través de la
plataforma “LimeSurvey". Se utilizo este formato considerando los aspectos practicos y el bajo

costo. Las principales actividades asociadas a la encuesta fueron:

Aprender a usar el paquete informatico
Determinacion del tamaino de muestra

Disefo de la encuesta

YV V V V

Procesamiento de los datos recolectados
3.2.1. Determinacion del tamaio muestral

De acuerdo con Ortuzar (2000), para determinar el tamano muestral en encuestas fuera de

hogar, puede usarse la siguiente expresion:

p(1—p)
= 2
=

Donde,

n: NUmero de pasajeros a encuestar

p: Proporcion de viajes con un destino determinado

e: Nivel aceptable de error expresado como una proporcion
z:Variable normal estandar para el nivel de confianza requerido

N:Tamafio de la poblacion
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De acuerdo a la base de datos brindada por el MOPT hay 3294 funcionarios activos en todo el
pais, de ellos 1521 laboran en el distrito Catedral de San José que corresponde a la sede
ubicada en Plaza Gonzalez Viquez; sin embargo, el tamafio de la poblacién se tomara como
1800, que corresponde a la cantidad de funcionarios que cuentan con correo institucional en

todo el pais.

Utilizando la ecuacién presentada por OrtUzar para determinar el tamafio muestral en
encuestas fuera de hogar, considerando un error maximo del 6 %, un z a un nivel de confianza
del 90 %, y tomando una proporcion de viajes de 0,5 como el valor mas conservador dado que

maximiza la muestra, se obtiene que el tamafio de muestra es igual a 169 encuestas.

0.5 % (1 — 0.5)

(0.06)2 0.5(1-0.5)
1.64 1800

n =169
3.2.2. Diserio de la encuesta electronica

Para el disefio de la encuesta se tom6 como base las aplicadas por LanammeUCR en la Sede
Rodrigo Facio de la Universidad de Costa Rica (UCR) en los afios 2013 y 2017, cuyo propdsito
consistia en caracterizar los viajes de las personas usuarias de las instalaciones de la UCR. Para

esta investigacion, el cuestionario se organizé en ocho secciones, las cuales son:

Informacion demografica

Preguntas de movilidad

Preguntas de movilidad en bicicleta

Preguntas de movilidad en autobus ruta de transporte especial
Preguntas de movilidad en autobus ruta de transporte publico

Preguntas de movilidad en carro

@ mmooOw >

Peatones

H. Teletrabajo
A pesar de que la encuesta cuenta con ocho secciones de preguntas, los encuestados no tenian
que responder todas. Las secciones de informacion demografica, movilidad y teletrabajo, eran

secciones obligatorias para todos los respondientes. Las preguntas asociadas a un modo de
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transporte especifico, eran contestadas solo si la persona seleccionaba alguno de esos, como
el medio de transporte mas utilizado para movilizarse diariamente. A continuacion, se detallara
sobre cada una de las secciones de la encuesta y en el Apéndice A se adjunta la encuesta

completa.

A. Informacion demografica
Con esta seccidén se caracterizd de forma general a los funcionarios que respondieron la
encuesta y se incorpord el componente socioeconémico. Las preguntas se plantearon en
términos de edad, sexo, ubicacion dentro del hogar y la cantidad de personas en el mismo,
cantidad de personas que dependen econémicamente, el ingreso neto de las personas, asi
como el ingreso bruto del hogar, cantidad de autos en el hogar, tipo de vivienda y nivel mas

alto de educacion.

Con respecto al estado laboral, se consulté el tipo de plaza de acuerdo al servicio civil, tipo de
nombramiento, hora usual de entrada y salida del trabajo, tiempo de laborar para el gobierno
y tiempo de laborar para el MOPT. Por Ultimo, se preguntd sobre el lugar de residencia,
especificamente por la provincia, el cantdn y el distrito; ademas se consulto si durante los fines

viven fuera de la Gran Area Metropolitana.

B. Preguntas de movilidad
A través de este grupo de preguntas, se pudieron identificar los patrones de desplazamiento
de los funcionarios que completaron la encuesta. Lo consultado en esta seccidon estad
relacionado con los dias de la semana que viaja al centro de trabajo, el medio de transporte
que mas utiliza, desde hace cuanto usa ese medio y si anteriormente utilizaba otro, tiempo
promedio de viaje (ida y regreso), lugar de origen de los viajes, distancia del centro de trabajo

al lugar de residencia.

Debido a que la encuesta seria enviada a todos los funcionarios a nivel nacional que cuentan
con el correo electrénico institucional, se consultd a las personas en cual regién del MOPT
laboran, esto con el objetivo de filtrar la informacion y finalmente analizar las respuestas
relevantes para esta investigacion, que corresponden a los funcionarios que laboren en la

region de San José y especificamente en la sede de Plaza Gonzalez Viquez.
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Cabe destacar que esta institucion tiene 11 sedes a lo largo del territorio nacional, las cuales

son.

e Regidn I - San José

e Regidn II - Cartago

e Regidn III - Alajuela

e Regidn IV - San Carlos

e Regidn V - Heredia

e Regidn VI - Microregidon Guanacaste
e Regidn VII - Limdn

e Regidn VIII - Guacimo

e Regidn IX - Pérez Zeledon

e Regidn X - Rio Claro

e Regidn XI -Pacifico Central

A su vez, la regidon de San José tiene distintas sedes, por lo que también se requirié a los

respondientes especificar en cual laboran, las opciones dadas fueron:

e Alrededores Plaza Gonzalez Viquez

e Alrededores del Centro Comercial del Sur
e Alrededores de Paso Ancho

e Alrededores de Barrio Escalante

e Otro (Especificar)

Para las personas que contestaron Plaza Gonzalez Viquez como lugar de trabajo, se les pidid
detallar en cudl edificio del complejo laboran. Ademas, se les solicitd indicar en para cual
dependencia o departamento del MOPT laboran.

C. Preguntas de movilidad en bicicleta
Sobre la movilidad en bicicleta, se consultaron aspectos relacionados con las motivaciones para
usar o usar mas la bicicleta, frecuencia y motivo de uso, los problemas frecuentes encontrados
al usar este medio y situaciones que desalientan el andar en bicicleta. Se incluyeron preguntas
asociadas al nivel de experiencia, el recorrido tipico hacia el centro de trabajo, y se dejé un

espacio abierto para comentarios con respecto al uso de la bicicleta.
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D. Preguntas de movilidad en autobus ruta de transporte especial
En esta seccidn, se solicitd a los respondientes detallar la ruta del servicio que utiliza, el tiempo
promedio que camina durante el viaje y tiempo promedio de espera en la parada, asi como la
percepcion del costo del pasaje, los transbordos que realiza durante el viaje, la llegada al centro

de trabajo y el nivel de satisfaccion con las paradas.

Con respecto a la calidad del servicio, se pidié calificar del cero al diez (En donde cero es la

nota mas baja y diez la mas alta) los siguientes aspectos:

Cantidad de asientos disponibles
Tarifa

Limpieza del autobus

Amabilidad del chofer

Frecuencia de los viajes de la ruta
Estado general de los asientos
Duracion del recorrido

Ruido y vibraciones en el autobus
Ventilacion en el autobus

Forma de conducir del chofer
Que las paradas tengan techo

Buena iluminacién en las paradas

AN N N N N N N N N N NN

Comodidad de las paradas
Por ultimo, se solicité darle una calificacion general al servicio, del uno al diez.

E. Preguntas de movilidad en autobis ruta de transporte publico
Las preguntas incluidas en esta seccidn, son las mismas que las realizadas para la seccion
sobre las rutas de transporte especial, pero adicionalmente se incluyé una pregunta sobre si
ha sufrido algun acto de vandalismo o inseguridad ciudadana dentro de los autobuses o en las

paradas y se pidié detallar que sucedio.

Ademas, se consulté sobre el nivel de importancia que daria a las siguientes acciones para

mejorar el transporte publico.

v Mayor frecuencia (buses mas seguidos)

v Pizarras informativas con horarios y rutas disponibles
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Aplicacion de celular/tabletas con horarios y rutas disponibles
Pagina de internet con horarios y rutas disponibles

Restriccion a maximo 8 personas viajando de pie en autobus

AN N NN

Sistema de pago electrdénico

F. Preguntas de movilidad en carro
A las personas que utilizan el automdvil como medio de transporte se les pregunté sobre el
gasto semanal en combustible, la afectacion debido a la restriccién vehicular y las medidas
tomadas en ese caso. También, se consulté sobre la ocurrencia de algin choque o accidente

de transito y la gravedad del mismo.

Con respecto a los espacios de parqueo, se solicitd indicar si es dificil encontrar espacio y en
donde parquea el vehiculo. Por Ultimo, se incluyeron preguntas sobe la modalidad de carro
compartido, especificamente si ha usado dicha modalidad y si estaria dispuesta a implementarla

con su vehiculo.

G. Preguntas de movilidad a peatones
En esta seccién se incluyeron cinco preguntas asociadas a las personas que llegan hasta el
centro de trabajo caminando. Para las preguntas se tomé como base el trabajo de Fernandez-
Garza (2016)

Se pidi6 detallar el recorrido tipico, se consultdé en qué estado percibe las aceras durante el
recorrido, si se siente cdmodo usandolas y si ha sufrido algin accidente mientras camina.

Ademas, se preguntd con qué frecuencia se encuentra las siguientes situaciones:

Obstaculos en las aceras

Huecos e irregularidades en las aceras

Lugares con problemas de delincuencia

Vehiculos estacionados obstruyendo el paso en la acera

Poca iluminacion

N N N R

Aceras muy angostas

H. Teletrabajo
Para esta seccidon se tomd como base la encuesta del plan piloto sobre teletrabajo realizado
durante el 2008 y 2009 en el estado de Washington en Estados Unidos (Washington State
Department of Transportation, 2009).

45



En este grupo de preguntas se consulté a las personas si alguna vez han hecho teletrabajo y

durante cuanto tiempo, si estarian dispuestas a hacerlo y cudles dias, o porque razones no

practicarian esta modalidad.

También, se pidiod a los respondientes calificar del uno al cinco (En donde uno no es importante

y 5 extremadamente importante) los siguientes beneficios del teletrabajo:

NN N N R R

Ahorrar dinero en el transporte

Aprovechar mejor el tiempo que se invierte viajando

Mayor flexibilidad en el horario

Disminucién del estrés provocado por viajar todos los dias

Obtener un mejor balance entre las obligaciones laborales y personales
Completar mas trabajo desde la casa

Colaborar a la reduccion de la contaminacion

Adicionalmente, a las personas que, si tienen interés en hacer teletrabajo, se les pidid calificar

del uno al cinco (En donde uno es que no le preocupa y cinco que le preocupa mucho), los

siguientes ejemplos de problemas potenciales al realizar teletrabajo:

AR NEENEEN

NN N N N N N

Sentirse aislado al trabajar solo

Sentir resentimiento por parte de los companeros de trabajo que no teletrabajan
No ser tomado en cuenta para ascensos porque no se encuentra en la oficina
Interrupciones por la familia y amigos que no entienden que, aunque esté en casa esta
trabajando

Dificultad para comunicarse con el jefe desde la casa

No tener soporte técnico en la casa

No tener suficiente disciplina para trabajar solo en casa

No tener la oportunidad de socializar con los compaferos de trabajo

Trabajar mas de las horas establecidas

No tener cerca compafieros de trabajo en caso de necesitar ayuda

No tener un espacio adecuado de trabajo

Falta de apoyo por parte del jefe

Distraccion con actividades y quehaceres del hogar
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3.2.3.  Aplicacion de la encuesta

Como parte fundamental para la realizacion del proyecto, fue necesaria la colaboracion del
Departamento de Gestion de la informacién y del Conocimiento que es parte de la Secretaria
de Planificacién Sectorial del MOPT, especificamente con la M.Sc. Rosa Maria Morales
Rodriguez, para realizar el envio de la encuesta web a través del correo electrdnico institucional

de los funcionarios.

Ademas de la colaboracidn para el envio electronico de las encuestas, se logrd coordinar para
repartir en cada dependencia las encuestas fisicas, y con la ayuda del departamento de
recursos humanos fue posible acceder a una base de datos de los funcionarios activos del

Ministerio, que incluye:

Afos de servicio

Edad

Sexo

Dependencia en la que labora

Lugar de trabajo (Provincia, Cantdn, Distrito)

YV V V ¥V V V

Lugar de residencia (Provincia, Cantdn, Distrito)

El link de acceso al instrumento fue enviado al correo institucional de los funcionarios del MOPT,
a través de la colaboracion de la oficina de Gestion de la Informacién y del Conocimiento. El
envio se realizo el 15 de mayo del 2017, adicionalmente se enviaron dos recordatorios el 22 y
el 29 de julio del mismo ano. En la Figura 12, se observa el portal de internet utilizado para la

encuesta.
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% UNIVERSIDAD DE

' COSTARICAzz2

Encuesta de transporte MOPT

Estimado funcionario(a):

La Escuela de Ingenieria Civil de la Universidad de Costa Rica, a través de un trabajo final de graduacién,
esta realizando un estudio de los patrones de movilidad del personal del Ministerio de Obras Publicas y
Transportes, que podria servir como insumo para futuros planeamientos del transporte.

Con la informacién suministrada se elaborara un diagnéstico de la movilidad, el cual incluye la identificacion
de zonas de generacion de viajes, caracterizacion de los usuarios del sistema de transporte, de los viajes
que realizan, de los medios de transporte utilizados, de las rutas utilizadas, entre otros. Se requiere
aproximadamente de 5 a 10 minutos para completar la encuesta.

Cualquier consulta puede plantearla al correo: auri.pizarro@ucr.ac.cr

Muchas gracias por su tiempo y participacion.

0% [ ) 100%

Figura 12. Portal de internet utilizado para la encuesta
3.3. Validacion de los datos recolectados
3.3.1. Encuesta fisica

Para la encuesta fisica, se consideraron Unicamente 17 preguntas de la encuesta electrdnica
(ver Apéndice B). Se seleccionaron preguntas generales sobre demografia y movilidad, y
adicionalmente se consulté si habia contestado la encuesta electrdnica.

Las preguntas incluidas en este cuestionario de validacion fueron:

\

Edad

Sexo

Ubicacion dentro del hogar

Ingreso bruto del hogar y el neto

Nivel mas alto de educacion

Tipo de plaza (De acuerdo al servicio civil)

Tiempo de laborar para el gobierno y para el MOPT

Lugar de residencia (Provincia, Cantén, Distrito)

N N N YR N NN

En cual edificio de Plaza Gonzalez Viquez labora
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Para cual dependencia del MOPT labora

Cual es el medio de transporte que mas utiliza
Motivaciones para usar ese medio de transporte
Tiempo de viajes al centro de trabajo (Ida y regreso)

Distancia aproximada del lugar de residencia al centro de trabajo

D N N N N NN

¢Contesto la encuesta web sobre movilidad?

Para la entrega de este cuestionario, se coordind y se asignd en cada dependencia a un
encargado de repartir la encuesta a los compaferos de trabajo y posteriormente, recogerla
una vez completa. Las encuestas se entregaron en cada dependencia el 7 de julio del 2017, y
fueron recogidas el 12 de julio del mismo afio. En el Cuadro 7, se detalla en cuales
dependencias fueron entregadas las encuestas, asi como cuantas se entregaron y cuantas se

recogieron en cada lugar.

Cuadro 7. Cantidad de encuestas fisicas entregadas y recogidas por dependencia

Edificio Dependencia Encu.estas Encuestas
enviadas contestadas
Asesoria legal 15 9
Gestion municipal 5 5
Auditoria 15 12
Informatica 15 15
Financiero 15 8
Servicios generales 15 8
Sede Central Secretaria de planificacién sectorial 34 34
Unidad de planificacion institucional 13 13
Direccién de puentes 8 8
Edificaciones Nacionales 15 13
Programa MOPT/BID 8 9
Recursos humanos 25 14
Disefio de vias 8 6
Divisién maritimo-portuaria 15 14
Taller Central Ingenieria de obras publicas 10 10
Archivo central 5 5
Consultorio médico 5 4
Laboratorio de materiales 10 10
Otras oficinas Departamento de salud ocupacional 10 8
Direccion de emergencias 5 1
Semaforos 10 7
Policia de transito 15 14
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En total, se entregaron 267 encuestas en las dependencias y se recuperaron 227 contestadas,

que se traduce en una tasa de respuesta del 85%.

3.3.2. Comparacion de resultados con la encuesta fisica y base de datos
Luego de la recoleccion de datos, tanto de la encuesta electronica como la encuesta fisica se
procedié a comparar ambos resultados, y del mismo modo comparar los resultados de la

encuesta electronica con la base de datos del MOPT.

Para realizar dicha comparacion, se realizaron pruebas chi-cuadrado con el objetivo de verificar
que existe coherencia entre los datos recolectados en la cuesta web y la base de datos de
datos del MOPT, y del mismo modo con la encuesta fisica aplicada. En el capitulo de resultados,

se detallara el procedimiento aplicado para realizar las pruebas.

3.3.3. Ajuste por sesgo de participacion

Se realiz6 un ajuste por sesgo de participacion en las categorias de sexo y edad, debido a que
a partir de las pruebas chi cuadrado, se determind que el resultado de la encuesta electrdnica,
en esas dos categorias, no representaba a la poblacion real. Como se observa en el Cuadro 8,

las proporciones entre la encuesta electrénica y la base de datos difieren en gran medida.

Cuadro 8. Comparacién por sexo y edad entre la encuesta y la base de datos

Encuesta electronica Base de datos del MOPT
Femenino 50 % 27 %
Masculino 50 % 73%
Menor a 45 afios 61 % 39 %
Mayor a 45 aios 39% 61 %

Para realizar los ajustes, se eligieron dos métodos de ponderacion, el de raking y el de
ponderacién por celda. El ajuste de los resultados consiste en hacer que el peso por sexo y
edad de la encuesta electrénica coincida con el presente en la base de datos del MOPT, para
posteriormente, y en las categorias seleccionadas, sacar porcentajes ponderados por sexo y
edad.

Por ejemplo, Dal Grande (2015) utilizando el método raking de ponderacion, aplicado a las
estimaciones de salud en el sistema australiano de vigilancia de salud, realizé un ajuste por

ponderacién de acuerdo a grupos de edad, sexo, y area de residencia; ademas, el peso
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ajustado incluyd: estado de la vivienda, cantidad de personas en el hogar, pais de nacimiento,

estado civil nivel educativo y nivel de desempleo mas elevado.

3.4. Analisis de resultados

Luego de la recoleccién y ajuste de los datos, fue posible analizarlos para plantear una serie
de conclusiones y recomendaciones en materia de movilidad, de modo que, a través de la
aplicacién de dichas recomendaciones puedan reducirse los tiempos de viaje de los funcionarios
y se pueda aportar a la salud mental de las personas reduciendo el estrés causado por la

congestién vehicular.

Siguiendo la metodologia expuesta anteriormente, fue posible desarrollar el presente proyecto

y recopilar la informacién necesaria para él analisis que se presenta en el siguiente capitulo.
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Capitulo 4. Resultados y Analisis

Este capitulo esta dividido en dos secciones. La primera seccidon corresponde a los resultados
obtenidos con la encuesta electronica, se incluye la caracterizacion general de las personas que
respondieron la encuesta, que incluye informacidon demografica, edad y otros datos de interés
de los encuestados; también, muestra lo referente a las preguntas de movilidad y, ademas se
aborda la caracterizacion y percepcion de los distintos modos de transporte. En la segunda
seccion, se presenta el analisis realizado para validar la informacién recolectada con la encuesta
electrdnica, se incluyen los resultados las pruebas de bondad de ajuste aplicadas y posterior

ajuste de los datos por el sesgo de participacion.

4.1. Resultados encuesta electrénica
4.1.1. Informacion demogrdfica y caracterizacion general

Un total de 454 personas ingresaron al portal de la encuesta electronica. Del total de ingresos,
232 completaron todos los grupos de preguntas. De acuerdo con el Cuadro 9, de las 232
respuestas completas, un 94 % corresponde a funcionarios de la Regién I-San José del

Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT).
Cuadro 9. Respuestas completas recibidas por region del MOPT

Region Personas Porcentaje
REGION I-San José 218 93,97%
REGION III- Alajuela 2 0,86%
REGION V- Heredia 2 0,86%
REGION XI- Pacifico Central 2 0,86%
REGION II- Cartago 1 0,43%
REGION IV- San Carlos 1 0,43%
REGION VI- Macro region Guanacaste 1 0,43%
REGION VII- Limén 1 0,43%
REGION IX- Pérez Zeleddn 1 0,43%
REGION X- Rio Claro 1 0,43%
REGION VIII- Guécimo 0 0,00%
Otro 2 0,86%

53



De los datos recolectados, 202 respuestas cumplieron con el criterio de inclusion en el estudio,
el cual corresponde a que sean funcionarios de la sede central del MOPT ubicada en Plaza
Gonzalez Viquez. Los valores y resultados presentados en adelante, corresponden Unicamente
a las respuestas de los funcionarios que laboran en dicha sede. Como se muestra en el Cuadro
10, el 93 % de las encuestas llenas de la regién de San José corresponden a la sede de Plaza

Gonzalez Viquez.

Cuadro 10. Respuestas recibidas por sede en la Region I-San José

Sede Completas Porcentaje
Alrededores de Plaza Gonzalez Viquez 202 92,66%
Alrededores del Centro Comercial del Sur 7 3,21%
Alrededores de Paso Ancho 1 0,46%
Alrededores de Barrio Escalante 1 0,46%
Otras sedes 7 3,21%

La encuesta incluyd un desglose de los edificios que se encuentran en el centro de trabajo en
Plaza Gonzalez Viquez; el Cuadro 11 presenta dicho desglose de acuerdo a las respuestas
obtenidas, en donde el 78 % labora en el edificio central y el resto se distribuye en otras

instalaciones cercanas, las cuales corresponden al Taller, el Laboratorio y la Policia de transito.

Cuadro 11. Respuestas recibidas por edificio en los Alrededores de Plaza Gonzalez Viquez

Edificio Personas Porcentaje
Sede Central 158 78,22%
Taller Central 18 8,91%
Laboratorio (Antiguo edificio de licencias) 10 4,95%
Policia de transito 7 3,47%
Otro 9 4,46%

De acuerdo al Cuadro 12, la dependencia en donde se obtuvo un mayor indice de respuestas
fue la Secretaria de Planificacion Sectorial con un 12 %, seguida de los departamentos de

Asesoria Juridica e Informatica con un 9 % cada una.
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Cuadro 12. Respuestas recibidas por cada dependencia

Dependencia Personas Porcentaje
Secretaria de Planificacion Sectorial 25 12,38%
Asesoria Juridica 19 9,41%
Informatica 19 9,41%
Ingenieria 16 7,92%
Servicios Generales y Transportes 15 7,43%
Financiera 13 6,44%
Gestion Institucional de Recursos Humanos 13 6,44%
Edificaciones Nacionales 10 4,95%
Auditoria Interna 8 3,96%
Policia de Transito 6 2,97%
Planificacion Institucional 5 2,48%
Proveeduria Institucional 5 2,48%
Atencion de emergencias y desastres 4 1,98%
Oficialia Mayor 4 1,98%
Capacitacion y Desarrollo 3 1,49%
Navegacion y Seguridad 3 1,49%
Obras Maritimo-Portuarias 3 1,49%
Planeamiento y Programacion Control Fisico Financiero 3 1,49%
Control de Maquinaria y Equipo 2 0,99%
Gestion Municipal 2 0,99%
Relaciones Publicas 2 0,99%
Unidad Ejecutora Programa Red Vial Cantonal 2 0,99%
Contraloria de servicios 1 0,50%
Educacion Vial 1 0,50%
Obras fluviales 1 0,50%
Planeamiento Transportes 1 0,50%
Viceministerio de Transportes y Seguridad Vial 1 0,50%
Otras dependencias 15 7,43%

De las 202 encuestas completas que corresponden a la sede de Plaza Gonzalez Viquez y a
partir del grafico en la Figura 13, casi la mitad de los funcionarios tienen entre 5 y 15 afios de

trabajar para el MOPT vy para el gobierno en general. Ademas, existe un pequefio porcentaje
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de trabajadores que cuentan con afos adicionales laborados en otras instituciones del

gobierno.
25% 24%
20%
20%
15% 15%
15%
10% o
10% 9% 9%
6% 6% 6%
5%
5% 3%
.2_%‘
0%
menos de 5 5-10 10-15 15-20 20-25 25-30 30-35 mas de 35
B Gobierno @ MOPT u érganos adscritos

Figura 13. Tiempo de laborar para el gobierno y el MOPT

Las mujeres representan el 50 % de las personas que contestaron. En la Figura 14, se muestra
que la mayoria de las personas respondientes tienen edades entre los 35 y 44 afios, con un 36
%. Un 27% de las respuestas obtenidas corresponde a personas entre 45 y 54 afios, y un 26

% a personas de entre 25 y 34 afos.

40%
36%

35%

30% 26% 27%

25%
20%
15%

10%
10%

5% 2%
0% [
0-24 25-34 35-44 45-54 55-64
Edad (afios)

Figura 14. Edad de las personas encuestadas
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De las personas que no completaron la encuesta, el 45 % tiene un rango de edad entre los 45
y 54 afios, y un 21 % tiene una edad entre 35 y 44 afios. Solo un 10 % de las personas

respondientes tiene edades de los 55 afios en adelante y un 2 % menos de 25 afos.

Con respecto a la ubicacién dentro del hogar, la mitad de las contestaciones fueron de personas
que son jefes de hogar, como se observa en la Figura 15. El otro grupo importante es la
categoria de padre o madre, seguido de la categoria hijo o hija, mientras un 10 % de las

respuestas corresponden a conyuges.

Otros

4%

Hijo/Hija
17%

Figura 15. Ubicacién dentro del hogar (expresada como relacién con el jefe de hogar)

Adicionalmente, un 26 % de las personas indicé que dos personas dependen econdmicamente
de ellos, 24 % que Unicamente una persona depende de ellos, un 22 % que nadie depende
ellos, el 19 % de respondientes indicd que tres personas dependen econémicamente, mientras

que 9 % indico que cuatro o mas personas dependen econémicamente.

Con respecto a la clase de puesto de los encuestados, como se observa en el Cuadro 13, mas
de la mitad de personas que respondieron la encuesta tienen plaza como profesionales, un 16

% como técnicos y un 10 % como oficinistas.
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Cuadro 13. Tipo de plaza de acuerdo al servicio civil

Tipo de plaza Personas Porcentaje
Profesional 107 53%
Técnico 33 16%
Oficinista 21 10%
Administrador 10 5%
Profesional jefe 14 7%
Otras plazas 17 8%

Es importante mencionar que 86 % de las personas tiene plazas en propiedad. Ademas, sobre
el horario de trabajo que tienen los funcionarios, el 96 % tiene hora de entrada entre las seis

y ocho de la mafiana. Por el otro lado, la hora usual de salida del 92 % de personas es entre
las tres y cuatro de la tarde.

Tres cuartas partes de las respuestas obtenidas corresponden a personas cuyo nivel mas alto
de educacion es el de bachiller o licenciatura universitaria y maestria. Ademas, de acuerdo con

el Cuadro 14, un 8 % tiene la universidad incompleta, pero son estudiantes activos, mientras
que un 6 % son estudiantes inactivos.

Cuadro 14. Nivel mas alto de educacion

Nivel educativo Personas Porcentaje
Bachiller/Licenciatura Universitaria 115 57 %
Maestria 37 18 %
Universitaria incompleta (Estudiante activo) 17 8 %
Universitaria incompleta (Estudiante inactivo) 12 6 %
Secundaria completa 8 4 %
Profesorado/Técnico Universitario 5 2%
Otros 8 4%

Con respecto al nivel de ingreso, la Figura 16 muestra el ingreso neto promedio de las personas
que fueron encuestadas, mientras que la Figura 17 representa el ingreso bruto de los hogares.
Respecto al ingreso neto, un 38 % de las personas encuestadas, tiene un ingreso neto entre

uno Yy tres millones de colones, y el 62 % restante tiene ingresos menores al millén de colones.

58



30%

25%

20%

15%
10%

5%

0% [ ]

0-250 mil 250 - 500 mil 500 - 750 mil 750 mil-1 1 - 1.5 millones 1.5 - 2 millones 2 - 3 millones
millén

Figura 16. Ingreso neto de las personas encuestadas

Con respecto al ingreso bruto de los hogares, un 44 % de las personas vive en hogares con un
ingreso bruto menor al millén de colones, 35 % de los hogares tienen ingresos de entre uno y
dos millones de colones, mientras que 20 % percibe ingresos mayores a los dos millones de

colones.
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Figura 17. Ingreso bruto del hogar

Con base al grafico de la Figura 18, el 50 % de las personas encuestadas viven en hogares
que poseen al menos un automovil; ademas, la proporcion de personas disminuye conforme
aumenta la cantidad de vehiculos en el hogar. En una tercera parte de los hogares hay dos o

mas vehiculos y es un 18 % de las personas que no poseen ningun vehiculo.
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Figura 18. Cantidad de automdviles en el hogar

Un 86 % de las personas que contestaron la encuesta habitan en viviendas unifamiliares, un
9 % en apartamentos y un 5 % vive en condominios. Acerca de la cantidad de personas en el
hogar, un tercio de los respondientes viven en hogares donde habitan cuatro personas. El 50 %
habita en hogares donde hay de una a tres personas, y en un 16 % habitan cinco o mas

personas.

A partir de la Figura 19, se observa que dos terceras partes de los funcionarios respondientes
viven en la provincia de San José, el tercio restante se reparte en las provincias de Cartago,
Heredia y Alajuela.

Heredia
14%

Cartago
10%

Figura 19. Provincia de residencia
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El 50 % de la poblacién que completd la encuesta estd concentrada en cinco cantones, San

José, Desamparados, Goicoechea, Curridabat y Alajuela. Cabe destacar que cuatro de los cinco

cantones mencionados anteriormente son de la provincia de San José. De los 82 cantones en

el pais, el 85 % de respuestas se agrupan en 17 cantones, tal como se puede observar en el

Cuadro 15.

Cuadro 15. Cantdn de residencia

Cantodn
San José
Desamparados
Goicoechea
Curridabat
Alajuela
Tibas
Moravia
Heredia
San Rafael
Cartago
La Union
Alajuelita
Palmares
Escazu
Aserri
Vazquez de Coronado
San Isidro
Otros cantones

Personas Porcentaje
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Ademas, en el mapa de la Figura 20 se muestra la distribucion porcentual de la poblacion por

cantdn, en donde el punto rojo representa la ubicacion del MOPT en Plaza Viquez y a partir de

ahi se dibujé un circulo en un radio de 10 km.
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Figura 20. Distribucion porcentual de la poblacién por cantén

Al analizar los distritos, un tercio de la poblacion encuestada se concentra en 12, todos
pertenecientes al canton central de San José, dichos distritos se presentan en el Cuadro 16.

Ademas, en el Apéndice C se muestran mapas con los porcentajes de respuesta por distrito de
acuerdo a la provincia.
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Cuadro 16. Distritos de residencia

Distrito Distrito Porcentaje
Desamparados 9 5%
San Sebastian 9 5%
Zapote 7 4 %
Curridabat 6 3%
Hatillo 6 3%
La Trinidad 6 3%
San Rafael Arriba 5 3%
Catedral 4 2%
Gravilias 4 2%
Hospital 4 2%
San Francisco de Dos Rios 4 2%
San Miguel 4 2%
Otros distritos 132 66 %

4.1.2. Movilidad

Con este grupo de preguntas se caracterizaran las conductas de desplazamiento de los
funcionarios que laboran en Plaza Gonzalez Viquez de acuerdo al modo de transporte utilizado,
tiempos promedios de viajes, distancia desde el lugar de residencia, entre otros aspectos que

se presentaran a continuacion.

Con respecto a los medios de transporte utilizados, tal como se ilustra en la Figura 21, la mitad
de los viajes que se realizan al centro de trabajo se hacen en carro, en donde un 39 % lo hace

como conductor y un 12 % como pasajero.

Un 38 % es el que se moviliza diariamente en transporte colectivo, tanto en autobuses de ruta
regular como en autobuses de transporte particular a ciertas zonas, como Heredia y Palmares.
El otro medio de transporte publico colectivo es el servicio de tren, que es usado por el 1,5 %

de los respondientes.

Solo un 3,5 % de los viajes realizados diariamente estan relacionados con medios no
motorizados, que corresponden a un 0,5 % de viajes realizados en bicicleta y un 3 % a
desplazamientos realizados a pie. Adicionalmente, un 5 % de las personas usa la motocicleta

como medio de transporte y solo un 1 % utiliza el taxi para trasladarse al centro de trabajo.
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Figura 21. Distribucion de viajes por modo de transporte

La distribucidn de viajes por modo de transporte para diferentes ingresos familiares se presenta
en el grafico de la Figura 22, se observa que conforme aumenta el nivel de ingreso aumenta
el uso del vehiculo particular como medio de transporte. De forma inversa, al disminuir el

ingreso bruto familiar aumenta el uso del autobuls y aumentan los viajes en motocicleta.

Mas de 4 millones

3 millones - 4 millones
2 millones - 3 millones
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750 mil -1 milion |
]
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Figura 22. Distribucion de viajes por modo de transporte para diferentes ingresos familiares

En el grafico de la Figura 23, se muestra que el patron de distribucién de viajes se mantiene
con el ingreso neto de las personas. Al aumentar el ingreso aumenta el uso del vehiculo

particular, y conforme disminuye se diversifican los viajes en otros medios de transporte,
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destacando mayormente el autobus. Tanto en el grafico de la Figura 22, como el de la Figura

23, la categoria “Otros” incluye la bicicleta, el taxi y caminar.
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Figura 23. Distribucion de viajes por modo de transporte de acuerdo al ingreso neto

De acuerdo a las respuestas recibidas, el 99 % de las personas viajan de lunes a viernes al
centro de trabajo. En lo que se refiere a tiempos de viaje, como se exhibe en la Figura 24, un
10 % de las personas tienen tiempos de viaje menores a los 15 minutos. Adicionalmente, 50 %
de los funcionarios encuestados indicaron que sus tiempos de viaje oscilan entre 15 minutos a

una hora, mientras que un tercio tiene tiempos de viaje mayores a una hora.
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Figura 24. Distribucion de tiempos de viaje

En relacion con lo anterior y tal como puede verse en la Figura 25, la mitad de las personas
encuestadas vive a una distancia mayor a los 10 kildmetros, mientras que de la mitad restante
49 % vive a menos de 10 kildbmetros y solo un 1 % no sabe a qué distancia se encuentra el

centro de trabajo de su lugar de residencia.
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Figura 25. Distancia del lugar de residencia

Tomando en cuenta la cantidad de dias que es utilizado cada medio de transporte, se

elaboraron los graficos mostrados en la Figura 26, Figura 27 y Figura 28. De los medios
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mostrados en la Figura 26, se observa que la mayoria de los usuarios los utiliza mas de cinco

dias a la semana, por lo que se pueden considerar como medios de transporte estables y

cotidianos.
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40% e=fll==Carro (Conductor)
=@==Autobus ruta regular
30%
Motocicleta (conductor)
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10% — N\ >
—~— _——  /
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uno
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Figura 26. Cantidad de dias por semana que se utilizan distintos medios de transporte

Para los medios presentes en el grafico de la Figura 27, que incluyen el tren, el taxi y la
motocicleta como pasajero, la mayoria de usuarios los utiliza menos de un dia a la semana,
aunqgue en el caso de la motocicleta, un porcentaje importante también la utiliza hasta cuatro

dias a la semana.
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Figura 27. Cantidad de dias por semana que se utilizan el tren, taxi y la motocicleta (pasajero).

Como se observa en la Figura 28, con respecto al uso del carro como pasajero y el servicio

particular de autobus, ambos son medio cuyo uso es variable durante la semana. Mientras un

porcentaje importante de personas los utiliza cinco o mas dias de la semana, otros solo los

emplean menos de un dia por semana.
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Figura 28. Cantidad de dias por semana que se utilizan el carro (pasajero) y el servicio particular de autobus

Se les consulto a los funcionarios acerca del tiempo que llevan utilizando el medio de transporte

que mas utilizan, los resultados se muestran en el grafico de la Figura 29.
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Se puede observar los usuarios del tren, el taxi y la motocicleta llevan menos de diez afios
utilizando dichos medios para movilizarse y en el caso de la bicicleta menos de cinco afios. Con
respecto a las personas que caminan, un tercio lleva entre 10 y 15 afios haciéndolo. De los
usuarios del carro, un 60 % lo usa hace menos de 10 afos; mientras que las personas que

viajan en bus son las que llevan mas tiempo usandolo, 43 % lo ha usado por mas de 15 afios.

H menos de 5
m5-10

O 10-15

0O 15-20

camivando | | Cimés de 20 afos

Carro

Autobus

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Figura 29. Tiempo de uso de cada medio de transporte

En lo que respecta a las motivaciones para utilizar ciertos modos de transporte, en la Figura
30 se observan los medios que son utilizados principalmente por motivos de rapidez, economia
y comodidad. Especificamente, en el vehiculo particular, la motocicleta y el tren destaca la

rapidez, mientras que en el uso del autobus la economia.
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Figura 30. Medios motivados por la economia, rapidez, comodidad.

En la Figura 31, se muestran las motivaciones que tienen los usuarios del taxi, el carro y la
motocicleta de pasajeros y las personas que caminan hasta el centro de trabajo. En los usuarios
del taxi destacan la comodidad, seguridad y conveniencia, para los que caminan el principal
motivo es la cercania del trabajo; en el caso de los motociclistas (pasajeros) destaca la
economia y la lejania del centro de trabajo, mientras que para los usuarios del carro como

pasajeros destacan la lejania, comodidad y rapidez.
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Figura 31. Motivaciones de uso por modo de transporte

La unica persona que indico hacer sus viajes en bicicleta revelé que la cercania, la salud, el
ambiente, la comodidad, la rapidez, el mal transporte publico, y la conveniencia, son

motivadores para utilizar este medio de transporte.

El 62 % de los encuestados, indicd que en el pasado usaba otro medio de transporte para
trasladarse al centro de trabajo. De las personas que cambiaron de modo, el 60 % eran
anteriormente usuarios de autobus, seguido de un 22 % que utilizaban el carro como pasajeros

o conductores, tal como se aprecia en la Figura 32.
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Figura 32. Distribuciéon de medios de transporte utilizados anteriormente

De las 178 personas que anteriormente usaban otro medio de transporte, un 47 % cambio el
uso del autobus por el vehiculo particular, mientras que solo un 8 % pasé de realizar los viajes
en carro a utilizar el autobus. Ademas, un 7 % de las personas pasaron de viajar como
pasajeras en el carro a conductores. Del 6 % que anteriormente usaba el tren como medio

transporte, una mitad paso a utilizar el autobus y la otra el automdvil.

Con respecto a las motivaciones de las personas para cambiar el modo de transporte, los
usuarios anteriores del transporte publico, en el caso del autobus, en su mayoria expresaron
que el cambio fue producto de la compra de vehiculo propio, por comodidad y por la
disminucion del tiempo de viaje. Otro motivo que sobresale es la coordinacion con companeros
de trabajo para trasladarse en un solo carro; entre las personas que anteriormente usaban el
vehiculo propio para movilizarse, se destacan el costo del combustible y el congestionamiento

vial como razones para el cambio de medio.

Los usuarios del tren sefalaron el mal servicio y la modificacion de los horarios. También, las
personas que antes usaban el servicio particular de autobus, indicaron que algunas rutas fueron

suspendidas y que adquirieron vehiculo propio.
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Un 96 % de los encuestados, se encuentra en el lugar de residencia antes de dirigirse al centro

de trabajo, el 4 % restante se encuentra transportando a los hijos en los centros educativos.

Ademas del grupo de preguntas acerca de movilidad, en la encuesta electrénica se incluyeron
cinco secciones con preguntas especificas de acuerdo al modo de transporte mas utilizado por
los respondientes, se tomd en cuenta el autobus (ruta regular y ruta especial), el automdvil, la
bicicleta y los que caminan para llegar al centro de trabajo. A continuacién, se presentan los

resultados especificos para cada medio de transporte y de la seccidon dedicada al teletrabajo.
4.1.2.1. Autobus ruta regular

Un tercio de las personas que respondieron la encuesta, emplean como medio de transporte
el autobus. Las rutas de bus utilizadas son variadas, sin embargo, se destaca que la mayoria
de usuarios utiliza dos, o hasta tres rutas de autobus para trasladarse diariamente al centro de

trabajo.

De acuerdo a las respuestas obtenidas, un 61 % de los usuarios debe caminar menos de 15
minutos durante el viaje que realizan. Ademads, se consultd respecto a si realizan algun
transbordo durante el viaje, a lo que el 30 % respondié afirmativamente, e indicaron que

utilizan otro bus para el transbordo.

La mayoria de personas esperan en promedio entre 5 y 15 minutos en las respectivas paradas,
hasta que pasa el autobus. Ademas, 95 % de los usuarios indicaron que siempre o casi siempre
llega a tiempo al centro de trabajo. Otro dato, es que un 20 % de los usuarios de autobus han

sido victimas de asaltos.

Con respecto al costo de los pasajes, 70 % de los usuarios consideran que es normal. Se solicito
a las personas usuarias del autobus, asignar el nivel de importancia a cada una de las acciones
para mejorar el uso del transporte publico, presentadas en el Cuadro 17. Como se observa en
dicho cuadro, las dos acciones que presentan un mayor nivel de importancia son la mayor

frecuencia de los buses y el sistema de pago electrénico.
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Cuadro 17. Acciones para mejorar el uso del transporte publico

Accién No es Es poco Es Es muy
importante importante importante  importante

KGNS EIEEE) 0% 6% 33% 61%
(buses mas seguidos)
Pizarras informativas con horarios y 2% 6% 44% 48%
rutas disponibles
Aplicacion de celular/ tabletas con 2% 20% 36% 2%
horarios y rutas disponibles
Pagina de internet con horarios y rutas 0% 12% 459% 42%
disponibles 0 0 0
Restriccion a maximo 8 personas 6% 30% 26% 38%
viajando de pie en autobus 0 0
Sistema de pago electrdnico 3% 8% 24% 65%

También, se les solicitd a los usuarios que calificaran del 0 al 10 cada uno de los aspectos
mostrados en el Cuadro 18, asociados con la calidad del viaje. A partir de las respuestas

obtenidas, se sacd una nota ponderada, mostrada en el mismo cuadro.

Cuadro 18. Aspectos asociados a la calidad del viaje en autobus de ruta regular

Aspecto a evaluar Nota ponderada
Buena iluminacion en las paradas 3,0
Comodidad de las paradas 3,3
Que las paradas tengan techo 3,8
Limpieza del autobus 4,9
Ventilacion en el autobus 52
Ruido y vibraciones en el autobus 5,3
Cantidad de asientos disponibles 5,6
Duracion del recorrido 5,7
Amabilidad del chofer 5,7
Estado general de los asientos 5,8
Tarifa 5,9
Frecuencia de los viajes de la ruta 6,0
Forma de conducir del chofer 6,1
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Como se aprecia en el Cuadro 18, los aspectos con la nota mas baja son los relacionados con
las paradas de autobus, especificamente la iluminacion, la comodidad y la presencia de techo.
Por el otro lado, la mejor nota la obtuvieron la frecuencia de los viajes por ruta y la forma de

conducir del chofer, con un 6,0 y 6,1 respectivamente.

Ademas, se consultd sobre el nivel de satisfaccion de acuerdo al sistema de rutas de los
autobuses que utilizan, a lo cual casi la mitad contestd que se encuentra satisfecho y un 38 %
indicd que esta poco satisfecho. Asimismo, se preguntoé sobre la calificacion general (del 1 al

10) que le darian al servicio que brindan las rutas, y se obtuvo una nota ponderada de 6,1.

Un aspecto a recalcar, es que de los usuarios del autobus la mitad son mujeres y la otra mitad
hombre, y que la calificacion general dada por las mujeres es menor a la dada por los hombres.

La nota ponderada brindada por las mujeres fue de 5,97 y la de los hombres 6,18.

El mismo patron se sigue al separar la calificacion dada a los aspectos asociados a la calidad
del viaje por sexo, esto se muestra en el Cuadro 19. Se puede observar que en casi todos los

aspectos las mujeres dieron una mejor calificacién que los hombres.

Cuadro 19. Aspectos asociados a la calidad del viaje en autobus de ruta regular separados por sexo

Aspecto a evaluar Femenino Masculino
Cantidad de asientos disponibles 5,70 5,58
Tarifa 6,06 5,73
Limpieza del autobus 4,82 4,97
Amabilidad del chofer 5,73 5,76
Frecuencia de los viajes de la ruta 5,52 6,48
Estado general de los asientos 5,58 5,94
Duracion del recorrido 5,15 6,21
Ruido y vibraciones en el autobus 4,94 5,91
Ventilacién en el autobus 4,67 5,73
Forma de conducir del chofer 5,85 6,42
Que las paradas tengan techo 3,91 3,67
Buena iluminacién en las paradas 2,79 3,12
Comodidad de las paradas 3,00 3,70
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Un patron similar se observa con los rangos de edad, en donde las personas mas jovenes
brindaron una calificacion general del servicio mas alta que las personas de mayor edad. Como

se presenta en el Cuadro 20 conforme aumenta la edad, disminuye la calificacion brindada.

Cuadro 20. Calificacion general del servicio segun la edad

Rango edad Nota ponderada
0-25 =
25-35 6,8
35-45 6,1
45-55 5,6
55-65 55
65-70 ;
4.1.2.2. Autobus ruta particular

Un 5 % de las respuestas analizadas, son de personas que utilizan autobuses con rutas
particulares, es decir, es un servicio privado y con rutas distintas a las del transporte publico.
Las dos rutas que sobresalen, son Palmares por la Ruta 1 hasta Plaza Viquez y Heredia centro
pasando por La Puebla, San Pablo, Santo Domingo, Tibas, Ruta 32 y San José centro, hasta

llegar a Plaza Viquez.

Los usuarios indicaron que caminan menos de 15 minutos durante su viaje, y que una vez en
la parada deben esperar menos de 15 minutos para que pase el bus, Unicamente una persona
indicd que debe esperar entre 30 y 45 minutos. Respecto al costo del pasaje, lo consideran
entre barato y normal. Ademas, la mayoria expres6é que siempre llegan a tiempo al centro de

trabajo.

El Cuadro 21, presenta las notas ponderadas de los distintos aspectos asociados a la calidad
del viaje. La nota mas baja, al igual que en las rutas de autobus regular, son las relacionadas
con las paradas, la iluminacion, comodidad y presencia de techo. Por el otro lado, la mejor

puntuacion es para la amabilidad del chofer, seguido de la forma de conducir y la tarifa.
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Cuadro 21. Aspectos asociados a la calidad del viaje en autobus de ruta particular

Aspecto a evaluar Nota ponderada

Buena iluminacion en las paradas 5,3
Comodidad de las paradas 5,4
Que las paradas tengan techo 6

Duracion del recorrido 7,3
Ventilacion en el autobus 7,3
Ruido y vibraciones en el autobus 7,7
Cantidad de asientos disponibles 7,9
Limpieza del autobus 7,9
Estado general de los asientos 7,9
Frecuencia de los viajes de la ruta 8

Tarifa 8,4
Forma de conducir del chofer 9

Amabilidad del chofer 9,6

La mitad de los usuarios, indicd que si realizan transbordo y que utilizan otro bus durante el

recorrido. En general, la calificacién ponderada a la calidad del servicio es de 8,4.
4.1.2.3. Automovil

Esta seccion fue contestada Unicamente por las personas que ademas de usar el carro como
medio de transporte, son conductores. Este grupo representa un 38 % de las respuestas
analizadas. De acuerdo a lo mostrado en la Figura 33, un 50 % de los conductores gasta entre

5000 y 15 000 colones semanalmente en combustible.
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Figura 33. Gasto semanal de combustible
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Sobre la restriccion vehicular, esta medida afecta al 67 % de los que utilizan el automadvil en
sus viajes al centro de trabajo. Para mitigar dicha afectacion mas de la mitad de los conductores
cambia el medio de transporte, como se muestra en el Cuadro 22, un 27 % cambia de vehiculo

a otro con diferente placa, mientras que un 11 % se arriesga y realiza el viaje de todos modos.

Cuadro 22. Alternativas a la restriccion vehicular

Alternativa Respuestas Porcentaje
Utiliza otro medio de transporte (bus, tren, taxi, bicicleta, otros) 29 56 %
Cambia de vehiculo a otro con diferente placa 14 27 %
Se arriesga a ser multado y realiza el viaje de todos modos 6 11 %
Cambia de ruta 2 4%
No realiza el viaje 1 2%

Casi la mitad de conductores indicé que ha sufrido algin choque o accidente de transito, pero
la mayoria leves. Con respecto a los espacios de parqueo en el centro de trabajo, el 28 % de
las personas que utilizan el carro indicaron que les es dificil encontrar parqueo. De dichas
personas, solo dos consiguen espacio en el parqueo institucional y el resto deja el vehiculo en
los alrededores del centro de trabajo. En general, 62 % de los conductores parquean el vehiculo
en los alrededores del centro de trabajo, un 28 % en el parqueo institucional y un 10 % en un

parqueo publico.

Todos los conductores han escuchado hablar de la modalidad carro compartido (carpooling)
como un medio de transporte alternativo al centro de trabajo y la mitad de ellos estaria
dispuestos a practicarla con su vehiculo. Sin embargo, actualmente solo un 20 % practica dicha

modalidad.

Entre las causas que desmotivan la practica de la modalidad carro compartido, sobresalen la
realizacion de actividades personales al terminar la jornada laboral, el traslado de otros
miembros de la familia, por ejemplo, dejar y recoger a los hijos en los centros de estudio, y la

preferencia a viajar solo para mantener la privacidad.
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4.1.2.4. Peatones

Con respecto a las personas que se desplazan hasta el centro de trabajo caminando, estas
representan un 3 % de los funcionarios de la sede en Plaza Gonzalez Viquez que contestaron
la encuesta. El tiempo de viaje de estas personas es menor a 15 minutos y el lugar de residencia

se encuentra a menos de dos kildmetros del centro laboral.

Durante su recorrido, los peatones consideran que el estado de las aceras es regular, y la
mayoria se siente comodo utilizandola. Sin embargo, algunos indicaron que se encuentran en

mal estado y que parquean vehiculos en la acera.
4.1.2.5. Bicicleta

Este medio de transporte, es utilizado Unicamente por una persona en el plantel de Plaza

Gonzalez Viquez, por lo que no fue posible recopilar suficiente informacion para analizar.
4.1.2.6. Teletrabajo

Esta seccion de teletrabajo, fue contestada por todos los funcionarios de Plaza Gonzalez Viquez
que completaron la encuesta. Un 63 % de los respondientes indicd que estaria dispuestos a
realizar teletrabajo, y ademas que los dias preferidos para aplicar por esta modalidad son lunes

y viernes, elegidos por un 23 % y 25 % de las personas, respectivamente.

Para las personas interesadas en el teletrabajo, los aspectos mas motivantes son el ahorro de
dinero en el transporte, aprovechar de mejor manera el tiempo que se invierte viajando y
colaborar a la reduccion de la contaminacion. Por el otro lado, dentro de los aspectos negativos
gue mas les preocupa de esta modalidad se encuentran no ser tomado en cuenta para ascensos

debido a que no se encuentra en la oficina y no tener soporte técnico en la casa.

De acuerdo a las respuestas obtenidas, un 9 % de las personas ha realizado alguna vez
teletrabajo, estas pertenecen a nueve dependencias, entre las cuales destacan los
departamentos de Asesoria Juridica, Ingenieria e Informatica. Respecto al tiempo que dichas
personas utilizaron esta modalidad, la mitad lo practicé o lleva practicandolo menos de un afo,

la otra mitad veria entre uno y seis anos.

Todos los funcionarios que realizaron teletrabajo, respondieron que tuvo aspectos positivos en

el desempefio laboral. Dentro de los beneficios que expresaron destacan:
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e Aumento de la productividad laboral
e Disminucidn del estrés provocado por el viaje

e Ahorro en el tiempo de viaje.

Cabe destacar, que 58 % de las personas que realizaron teletrabajo indicaron que utilizan el

automdvil para trasladarse usualmente al centro de trabajo.

Con respecto a las personas que no estan interesadas en practicar el teletrabajo, que
corresponden al 27 % de los respondientes, dentro de los motivos para negarse a esta
modalidad sobresale que las labores de sus respectivos cargos, no son teletrabajables. Otro de
los inconvenientes mencionados, es la falta del equipo y recursos adecuado en el hogar, asi
como la falta de soporte técnico. Otras personas indicaron que prefieren separar el ambito

laboral del personal, por lo que no les gustaria trabajar desde la casa.

4.2. Ajuste de resultados

4.2.1. Pruebas de bondad de ajuste

La base de datos a la cual se tuvo acceso, incluia a los 3 294 funcionarios activos del MOPT al
mes de abril, por lo que fue necesario aplicar una serie de filtros para obtener Unicamente los
que laboran en Plaza Gonzalez Viquez, que corresponden a 1 521 personas. Dicha base de
datos, ademas del lugar de trabajo, incluia informacion sobre los afios de servicio en la
institucién, la edad, sexo, dependencia y lugar de domicilio, por lo que fue en esas categorias

que se hizo la comparacién con respecto a los resultados de la encuesta electrdnica.

De acuerdo a la base de datos de funcionarios activos del MOPT y como se observa en el
Cuadro 23, de los 1 521 trabajadores, 409 son del género femenino y 1 112 masculinos. La
proporcién de hombres respecto a mujeres es aproximadamente 70/30; por el otro lado, en la

encuesta electrénica se obtuvo que la proporcidon entre hombres y mujeres de 50/50.

Cuadro 23. Distribucidn por sexo presente en la base de datos del MOPT

Sexo Cantidad Porcentaje
Femenino 409 27 %
Masculino 1112 73 %

Para la prueba de bondad de ajuste con la categoria de sexo, de la encuesta electronica se
obtuvieron las frecuencias observadas (Ver Cuadro 24), mientras que las frecuencias esperadas

80



se determinaron multiplicando el total de encuestas completas por la probabilidad de ocurrencia

asociada, que corresponde a la proporcidon de hombres y mujeres presente en la base de datos.
Fesperada,femenino =202 0,269 = 54,32
Fesperada,masculino =202%x0,731 = 147,68

Posteriormente, se calculd el valor del estadistico de prueba.

: (0 i)
i=1
, (100 —5432)2 (102 - 147,68)%
X = 5432 + 147,68 = 38,42 + 14,13
x2 = 52,55

Es importante destacar, que las frecuencias esperadas son mayores a cinco, de modo que el

estadistico y? si se puede aproximar a la distribucion chi-cuadrado (Monge & Pérez, 2002).

En este caso, debido a que se cuenta Unicamente con dos clases (Masculino y femenino), se

tiene un grado de libertad.
grados de libertad =k—-—1=2-1
grados de libertad = 1

El valor critico de la distribucion chi-cuadrado con un grado de libertad y para un nivel de

significancia del 5 % es de:
z . =3,83

X critico

Como el valor del estadistico es mucho mayor que el valor critico, se rechaza la hipdtesis de

que los datos se ajustan a una distribucién uniforme.

X% > X% ririco = 52,55 > 3,83

Cuadro 24. Prueba de la categoria sexo de encuesta electrénica contra la base de datos del MOPT

Clase Fobservada P(X) I:esperada X2
Femenino 100 0,269 54,32 38,42
Masculino 102 0,731 147,68 14,13

b3 202 52,55
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En el caso de la distribucion por provincia de residencia, se puede apreciar en el Cuadro 25, la

cantidad de funcionarios que habitan por provincia, de acuerdo a la base de datos.

Cuadro 25. Distribucion por provincias presente en la base de datos del MOPT

Provincia Cantidad Porcentaje
Alajuela 130 9%
Cartago 185 12 %
Heredia 200 13%
San José 986 66 %

Se determinaron las frecuencias esperadas en cada provincia de acuerdo a las proporciones de
la base de datos, mientras que las frecuencias observadas asi como el resumen de la prueba

se presentan en el Cuadro 26.

Fesperada,atajuela = 202 % 0,086 = 17,50
Fesperada,cartago = 202 % 0,123 = 24,90
Fesperada,Heredia = 202 % 0,133 = 26,92
Fesperada,san jose = 202 * 0,656 = 132,69

Se calculd el valor del estadistico de prueba.
k
2 (0; — E; )2
i=1

s (21 —17,50)2 4 (20 — 24,90)2 4 (29 —26,92)2 + (132 — 132,69)?
= 17,50 24,90 54,32 132,69

=0,70+ 0,96 + 0,16 + 0,00
x*=1,83
grados de libertad =k—1=4—-1
grados de libertad = 3
Con tres grados de libertad y un nivel de significancia del 5 %, el valor critico es de:

z =781

X critico
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En este caso, como el estadistico de prueba es menor que el valor critico, la hipotesis no puede

ser rechazada. y? < y? =1,83 <781

critico

Cuadro 26. Prueba de la categoria provincia de encuesta electrénica contra la base de datos del MOPT

Clase Fobservada P(x) Fesperada X
Alajuela 21 0,0866 17,50 0,70
Cartago 20 0,1233 24,90 0,96
Heredia 29 0,1332 26,92 0,16
San José 132 0,6569 132,69 0,00

202 1,83

Se siguid el mismo procedimiento para la realizacion de todas las pruebas, tanto las de

comparacion con la base de datos, como las realizadas contra la encuesta fisica.

En el Cuadro 27 se muestra el resumen de los resultados obtenidos luego de realizar las
pruebas chi-cuadrado entre los resultados de la encuesta electrénica y la base de datos del
MOPT. Las pruebas se hicieron en las categorias de sexo, edad, afos de laborar en el MOPT,
dependencia, provincia y cantdn, que eran las caracteristicas que se pudieron consultar en la
base de datos suministrada por el Departamento de Gestién Institucional de Recursos

Humanos, que es parte de la Direccién Administrativa del MOPT.

En el cuadro se muestra para cada categoria, el valor del estadistico de prueba y?, el valor
critico de la distribucién con el que se compara el estadistico, la probabilidad asociada al
estadistico y? de la muestra y por Ultimo la conclusidn de si se rechaza la hipétesis de que los

valores observados son coherentes con los esperado.

Cuadro 27. Resumen de pruebas de la encuesta electronica contra la base de datos del MOPT

Categoria x? XZcritico P(x?) éSesgo?
Provincia 1,83 7,81 0,608348 No
Canton 19,58 22,36 0,106165 No
Aios de trabajar en el MOPT 19,14 12,59 0,003938 Si
Dependencia 83,90 21,00 7,41E-13 Si
Edad 60,59 7,814 4,40E-13 Si
Sexo 52,55 3,84 4,20E-13 Si
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De acuerdo a lo mostrado en el Cuadro 27, existen diferencias entre las frecuencias observadas
y las esperadas, en las categorias de sexo, edad, anos de trabajar en el MOPT y dependencia,
debido a que el valor del estadistico y? es mayor al valor critico. Por el otro lado, la distribucion
por provincia y canton de la muestra si presentan concordancia con la distribucidon que sigue

la poblacion.

Con respecto a la distribucion por sexo, previamente se menciond que en la encuesta
electrdnica la mitad de los respondientes fueron hombres y la otra mitad mujeres. Sin embargo,

esto difiere de la proporcién de hombres y mujeres presente en la base de datos del MOPT.

En el Cuadro 28 se muestra la prueba realizada segln el sexo de los respondientes, puede
observarse que la proporcion esperada de hombres y mujeres era del 73 % y 27 %,
respectivamente. Se obtuvo un y? de 52,2 que es mucho mayor al valor critico (3,84), por lo
que puede decirse que si existe una diferencia importante entre la encuesta electronica y la

base de datos.

Cuadro 28. Prueba de la categoria sexo de encuesta electrénica contra la base de datos del MOPT

Clase Fobservada P(x) Fesperada X2
Femenino 100 0,269 54,32 38,42
Masculino 102 0,731 147,68 14,13

z 202 52,55

En el caso de la edad, de acuerdo con la encuesta electronica el 63 % de respuestas fueron de
personas menores a 45 anos; por el contrario, en la base de datos un 39 % de los funcionarios
se ve representado en ese rango de edad. El Cuadro 29 muestra la prueba realizada para los
distintos rango de edad, puede observarse que para las personas menores a 45 afios la
frecuencia observada es un 60 % mayor que la esperada y por el contrario, para las personas

mayores a 45 afnos, la frecuencia esperada resulté un 60 % mayor que la observada.

En total se obtuvo un chi-cuadrado de 60,59 que fue comparado con un valor critico de 7,814,

por lo que se evidencia que si existe una falta de concordancia entre lo observado y lo esperado.
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Cuadro 29. Prueba de la categoria edad de encuesta electronica contra la base de datos del MOPT

Clase Fobservada P(x) Fesperada ) ¢
menos de 35 afos 56 0,1828 36,920 9,86
35-45 afios 72 0,2110 42,631 20,23
45-55 afhos 54 0,2899 58,568 0,36
55 afios en adelante 20 0,3162 63,880 30,14
z 202 60,59

En relacidn con los afios de laborar en el MOPT, se dividieron las respuestas en siete categorias
que se muestran en el Cuadro 30, en total el valor del estadistico y? fue de 19,14 que es mayor

al valor critico de 12,59.

Cuadro 30. Prueba de la categoria afos de laborar en el MOPT de encuesta electrénica contra la base de datos del

MOPT

Clase Fobservada P(x) Fesperada X2

Menos de 5 afios 40 0,14464 29,22 3,98

5 - 10 afios 46 0,24458 49,40 0,23

10 — 15 afios 44 0,14793 29,88 6,67

15 — 20 afios 31 0,14990 30,28 0,02

20 — 25 afos 13 0,09007 18,19 1,48

25 — 30 afos 13 0,08876 17,93 1,36

30 — 35 afios 15 0,13412 27,09 5,40

z 202 19,14

En el caso de la proporcion de personas por dependencia que contestaron la encuesta
electrdnica, la prueba con las frecuencias observadas y esperadas se presentan en el Cuadro
31, se muestran en orden descendente las dependencias en las que se obtuvieron mas de cinco
respuestas, el resto se agruparon en la categoria otras. En este caso, se obtuvo chi cuadrado
de 83,90 que se compard con un valor critico de 21, por lo que los valores observados no

representan la distribucién de la poblacion.

A pesar del resultado anterior, es importante destacar que de acuerdo con la literatura se
puede aproximar a una distribuciéon chi cuadrado cuando la frecuencia esperada sea igual o
mayor a cinco, en este caso, las frecuencias esperadas para informatica y edificaciones
nacionales son menores. Esto resulta relevante, debido a que el estadistico de prueba asociado

a informatica es el mayor.
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Cuadro 31. Prueba de la categoria dependencia de encuesta electrénica contra la base de datos del MOPT

Clase Fobservada P(x) Fesperada X2
Secretaria de Planificacion Sectorial 25 0,0956 19,32 1,67
Asesoria Juridica 19 0,1093 22,08 0,43
Informatica 19 0,0219 4,42 48,18
Ingenieria 16 0,1134 22,90 2,08
Servicios Generales y Transportes 15 0,1434 28,98 6,74
Financiera 13 0,0751 15,18 0,31
Gestion Institucional de Recursos Humanos 13 0,0369 7,45 4,13
Edificaciones Nacionales 10 0,0219 4,42 7,06
Auditoria Interna 8 0,0328 6,62 0,29
Policia de Transito 6 0,0820 16,56 6,73
Planificacion Institucional 5 0,0273 5,52 0,05
Proveeduria Institucional 5 0,0546 11,04 3,30
Otras 48 0,1858 37,53 2,92
p3 202 83,90

Cuadro 32. Resumen de pruebas de la encuesta electronica contra la encuesta fisica

Categoria X2 X2critico P(x2) Sesgo?
Sexo 0,13 3,84 0,7169 No
Ubicacion en el hogar 3,40 11,07 0,63907 No
Edad 3,90 9,45 0,42029 No
Provincia 3,97 7,814 0,26493 No
Edificio en el que labora 5,78 9,453 0,21591 No
Distancia al centro de trabajo 7,17 11,07 0,20835 No
Tiempo de laborar en el gobierno 11,08 14,01 0,13499 No
Tiempo de llegada 14,69 15,5 0,06537 No
Medio mas usado 11,90 12,54 0,06415 No
Tiempo de regreso 17,30 15,5 0,0271 Si
Tiempo de laborar en el MOPT 15,83 12,59 0,01469 Si
Tipo de plaza 13,85 7,799 0,00312 Si
Nivel mas alto de educacion 20,10 11,07 0,0012 Si
Dependencia 42,94 19,632 1,11E-05 Si
Canton * 48,68 22,36 5,02E-06 Si
Ingreso Bruto del hogar 43,78 14,065 2,36E-07 Si
Ingreso Neto 90,31 12,59 2,61E-17 Si

Nota*: La mayor cantidad de sesgo se presento en los cantones de San Rafael y Tibas

El resumen de resultados obtenidos tras comparar la encuesta electrénica con la encuesta fisica

aplicada se muestra en el
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Cuadro 32. En este caso se realizaron las pruebas con los resultados de 17 preguntas, y fue en
ocho categorias que se encontraron diferencias entre lo observado y lo esperado. En el

Apéndice C, se muestran las pruebas aplicadas en cada categoria.

4.2.2. Ajuste por sesgo

Luego de comparar los resultados de la encuesta electronica con la informacidn de la base de
datos y la encuesta fisica aplicada, y a partir de las pruebas de bondad de ajuste aplicadas, se
determind que en términos de sexo y edad las proporciones obtenidas con la encuesta

electrénica no representaban adecuadamente la poblacion real.

De acuerdo a la base de datos del MOPT, un 73 % de los funcionarios son hombres y un 27 %
mujeres, mientras que en la encuesta electronica la mitad de respuestas fueron de hombres y
la otra mitad de mujeres, lo que ocasiona que el peso de las respuestas femeninas sea mayor
al que en realidad deberia tener para representar a la poblacion real. Sucede del mismo modo
con la edad, debido a que el cuestionario electronico fue contestado en un 61 % por personas
menores a 45 afnos, sin embargo, en la base de datos ese grupo de edad solo representa el

39 % de los funcionarios de Plaza Viquez.

Para corregir dicho sesgo, se utilizaron dos métodos para hacer que la distribucién por sexo y
edad presente en los resultados de la encuesta coincidieran con la distribucion de la base de
datos. Los métodos empleados fueron el de ponderacion por celda y el raking:

Teniendo los respectivos porcentajes de mujeres y hombres, menores y mayores de 45 afios,
con los resultados de la encuesta y la base de datos, como se muestra en el Cuadro 33, se

aplicaron ambos métodos de ajuste.

Cuadro 33. Porcentajes de la base de datos y encuesta electronica por sexo y por edad

Menor a 45 Mayor a 45
.. Femenino 0,307 0,188
Encuesta electronica .
Masculino 0,307 0,198
Femenino 0,126 0,143
Base de datos .
Masculino 0,268 0,464

Los factores de ponderacién obtenidos con los respectivos métodos se muestran en la Figura
15y la Figura 16. Se puede observar que, luego del ajuste de los pesos la proporcién por edad

y por sexo coincide con la presente en la base de datos.
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Cuadro 34. Factores de ponderacién con el método de ponderacién por celda

Femenino

Masculino 0,268 0,464 0,732

Proporcidén por edad 0,394 0,607

Cuadro 35. Factores de ponderacion con el método de Raking

0,108
Masculino 0,286 0,446 0,732
Proporcién por edad 0,394 0,607

Femenino

Luego de tener los factores de ponderacion, se determind en que categorias se haria el ajuste
por sexo y edad, luego de analizar las preguntas de la encuesta, se eligieron las siete variables
mas importantes para caracterizar los patrones de movilidad de los respondientes. Las variables
elegidas fueron:

» Modo de transporte
Ingresos
Educacién
Tipo de plaza
Dependencia

Tiempos de viaje

YV V V ¥V V V

Distancia del hogar al centro de trabajo

Con cada una de las categorias, se siguié el procedimiento descrito a continuacion. Se
desagregaron los resultados de cada categoria por sexo y por edad, y se calcularon los

respectivos porcentajes (ver Cuadro 36).
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Cuadro 36. Porcentajes de modo de transporte por sexo y por edad

S ememe  wMeaie

Carro (conductor) 32,26 % 23,68 % 54,84 % 37,50 %
Autobus ruta regular 35,48 % 31,58 % 25,81 % 42,50 %
Carro (pasajero) 16,13 % 23,68 % 3,23 % 7,50 %
Autobus o microbus 6,45 % 7,89 % 3,23 % 2,50 %
Motocicleta (conductor) 1,61 % 0,00 % 6,45 % 5,00 %
Caminando 1,61 % 7,89 % 1,61 % 2,50 %
Motocicleta (pasajero) 1,61 % 5,26 % 0,00 % 0,00 %
Tren 1,61 % 0,00 % 3,23 % 0,00 %
Taxi 1,61 % 0,00 % 0,00 % 2,50 %
Bicicleta 0,00 % 0,00 % 1,61 % 0,00 %
Otro 1,61 % 0,00 % 0,00 % 0,00 %
100,00 % 100,00 % 100,00 % 100,00 %

Posteriormente, multiplicando los porcentajes por los factores del Cuadro 34 y Cuadro 35, se
determind el porcentaje ponderado correspondiente a cada medio de transporte y con cada

método de ajuste (ver Cuadro 37 y Cuadro 38).

Cuadro 37. Método de ponderacion por celda

AutobUs o microbus 0,008 0,011 0,009 0,012 0,040
TS (T2 0,045 0,045 0,069 0,197 0,356
regular
Bicicleta 0,000 0,000 0,004 0,000 0,004
Caminando 0,002 0,011 0,004 0,012 0,029
Carro 0,041 0,034 0,147 0,174 0,395
(conductor)
Carro 0,020 0,034 0,009 0,035 0,098
(pasajero)
Motocicleta 0,002 0,000 0,017 0,023 0,042
(conductor)
Motocicleta 0,002 0,008 0,000 0,000 0,010
(pasajero)
Otro 0,002 0,000 0,000 0,000 0,002
Tt 0,002 0,000 0,000 0,012 0,014
Tren 0,002 0,000 0,009 0,000 0,011
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Cuadro 38. Método de raking

Femenino Masculino
Modo de
menor 45 mayor 45 menor 45 mayor 45 Ponderado
transporte - ~ ~ ~
anos anos anos anos
Autobus o microbus 0,007 0,013 0,009 0,011 0,040
s (i 0,038 0,051 0,074 0,189 0,352
regular
Bicicleta 0,000 0,000 0,005 0,000 0,005
Caminando 0,002 0,013 0,005 0,011 0,030
carro 0,035 0,038 0,157 0,167 0,397
(conductor)
Carro 0,017 0,038 0,009 0,033 0,098
(pasajero)
Motocicleta 0,002 0,000 0,018 0,022 0,042
(conductor)
LI 0,002 0,008 0,000 0,000 0,010
(pasajero)
Otro 0,002 0,000 0,000 0,000 0,002
Taxi 0,002 0,000 0,000 0,011 0,013
Tren 0,002 0,000 0,009 0,000 0,011

En el Cuadro 39, se muestran resumidos los factores de ponderacion obtenidos para cada uno
de los métodos, ademas, se puede comparar y observar el cambio con respecto a la distribucion

inicial presente en los resultados de la encuesta electrdnica.
Cuadro 39. Factores de ajuste por sexo y por edad

Menor a 45 aios Mayor a 45 ainos

Proporcion inicial encuesta Femenino 0,307 0,188
electronica Masculino 0,307 0,198
e e Femenino 0,126 0,143
por celda Masculino 0,268 0,464
Métodos

Femenino 0,108 0,161

Raking
Masculino 0,286 0,446

A partir de los factores mostrados en el Cuadro 39, se ponderaron las respuestas por sexo y
edad de siete categorias, como lo son: modo de transporte, ingresos, educacion, tipo de plaza,
dependencia, tiempos y distancia de viaje. A continuacion, se muestran los resultados al aplicar

los ajustes en cada categoria.
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El ajuste realizado por modo de transporte, se presenta en el Cuadro 40, se puede observar
que los cambios mas significativos se dan en el porcentaje de los usuarios de las rutas regulares
de autobus y los usuarios del carro, tanto conductores como pasajeros. En el caso del autobus,
la proporcidn paso de un 33 % a un 35 %, los conductores de carro tuvieron un aumento del

1 %, mientras que los pasajeros disminuyeron del 11,8 % al 9,8 % (ver Figura 34).

Cuadro 40. Porcentajes por modo de transporte ajustados

. Proporcion Método de ajuste
Medio de transporte s = =
5 inicial Ponderacién por celda Raking
Carro (conductor) 38,61 % 39,51 % 39,66 %
Autobus ruta regular 33,17 % 35,59 % 35,22 %
Carro (pasajero) 11,88 % 9,75 % 9,81 %
Autobus o microbus 4,95 % 3,96 % 4,00 %
Motocicleta (conductor) 3,47 % 4,25 % 4,24 %
Caminando 2,97 % 2,92 % 3,02 %
Motocicleta (pasajero) 1,49 % 0,95 % 1,02 %
Tren 1,49 % 1,07 % 1,10 %
Taxi 0,99 % 1,36 % 1,29 %
Bicicleta 0,50 % 0,43 % 0,46 %
Otro 0,50 % 0,20 % 0,17 %
Otro '.
Bicicleta :
Taxi :
Tren :
Motocicleta (pasajero) :
Caminando =
Motocicleta (conductor) =
Autobus o microbus =
Carro (pasajero) | I
Autobis ruta reguler -
Carro (conductor) |
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%
H Raking Ponderacion por celda B Proporcion inicial

Figura 34. Porcentajes por modo de transporte ajustados



En el caso del ingreso neto, como puede observarse en el Cuadro 41, los cambios mas
significativos estan en las personas que ganan de millén y medio a dos millones, que pasaron
de un 8,91 % al 12,7 %, y ademas en los que ganan entre dos y tres millones de colones, cuyo
porcentaje aumento aproximadamente un 3 %.

Cuadro 41. Porcentajes por ingreso neto ajustados

Ingreso Neto Pr?p_o!'cién Método de ajuste
inicial Ponderacion por celda Raking
Menos de 250 mil 7,43 % 5,38 % 5,41 %
250 mil - 500 mil 25,25 % 23,91 % 24,22 %
500 mil - 750 mil 11,39 % 10,96 % 10,88 %
750 mil - 1 millén 18,32 % 17,20 % 17,26 %
1 millén - 1.5 millones 26,24 % 23,97 % 23,94 %
1.5 millones - 2 millones 8,91 % 12,79 % 12,72 %
2 millones - 3 millones 2,48 % 5,79 % 5,57 %

Luego del ajuste, el porcentaje de familias con un ingreso bruto entre uno y un millén y medio
disminuyo del 19,3 % al 16,9 %; por el otro lado, la proporcidn de familiar con ingreso entre
2 y 3 millones de colones aumento ligeramente del 15 % al 17 %. Destaca también, el aumento
en la proporcién de hogares con ingresos mayores a los cuatro millones, que paso del 0,99 %

al 2,32 %, como se presenta en el Cuadro 42.

Cuadro 42. Porcentajes por ingreso bruto ajustados

- Proporcion Método de ajuste
Ingreso Bruto de la familia ill:iCial Ponderacion por celda Raking
Menos de 250 mil 4,46 % 533 % 521 %
250 mil - 500 mil 9,41 % 8,45 % 8,48 %
500 mil - 750 mil 13,86 % 12,83 % 12,99 %
750 mil - 1 millén 15,84 % 14,95 % 15,13 %
1 millén - 1.5 millones 19,31 % 16,88 % 16,96 %
1.5 millones - 2 millones 15,84 % 16,13 % 16,22 %
2 millones - 3 millones 15,35 % 17,82 % 17,68 %
3 millones - 4 millones 3,47 % 3,56 % 3,39 %
Mas de 4 millones 0,99 % 2,32 % 2,23 %
No sé / No respondo 1,49 % 1,74 % 1,71 %

Con respecto al nivel de educacidén, los cambios mas significativos se dieron en las tres primeras
categorias, sobre todo en el porcentaje de personas con maestria, que pasoé de un 18 % a casi
un 21 %, tal como se observa en el Cuadro 43.
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Cuadro 43. Porcentajes por nivel de educacién ajustados

Nivel de educacion Pr?p_orcién Método de ajuste

inicial Ponderacion por celda Raking
Bachiller/Licenciatura Universitaria 56,93 % 55,50 % 55,09 %
Maestria 18,32 % 20,97 % 20,98 %
Universitaria incompleta (Estudiante activo) 7,43 % 5,89 % 6,02 %
Universitaria incompleta (Estudiante inactivo) 6,93 % 5,86 % 6,09 %
Secundaria completa 3,96 % 4,84 % 4,71 %
Profesorado/Técnico Universitario 2,48 % 1,59 % 1,66 %
Secundaria incompleta 1,49 % 1,91 % 1,96 %
Diplomado 0,99 % 1,53 % 1,54 %
Doctorado 0,50 % 1,16 % 1,11 %
Primaria completa 0,50 % 0,38 % 0,42 %
Primaria incompleta 0,50 % 0,38 % 0,42 %

Por tipo de plaza, los porcentajes con mas cambios son los correspondientes a oficinistas y

profesionales jefes. La proporcién de oficinistas disminuyd un 2,6 %, en el caso de

profesionales jefe el porcentaje aumentd cerca de un 3 % (ver Cuadro 44).

Cuadro 44. Porcentajes por tipo de plaza ajustados

Tipo de plaza AT N_'f*t°d° ce ajuste :

inicial Ponderacion por celda Raking
Profesional 53,47 % 52,15 % 51,88 %
Técnico 16,34 % 15,16 % 15,54 %
Oficinista 10,40 % 7,84 % 7,72 %
Profesional jefe 6,93 % 9,84 % 9,72 %
Administrador 4,95 % 6,48 % 6,32 %
Misceldneo 3,47 % 3,52 % 3,73 %
Trabajador calificado 1,98 % 2,95 % 2,86 %
Policia de transito 0,99 % 0,86 % 0,92 %
Conductor 0,50 % 0,43 % 0,46 %
Director/Director Ejecutivo 0,50 % 0,38 % 0,42 %
Secretario 0,50 % 0,38 % 0,42 %

En el caso del ajuste realizado por dependencia, los cambios mayores a un 1 % se dieron en

asesoria juridica, informatica, edificaciones nacionales, oficialia mayor y control de maquinaria

y equipo, dichos cambios puede observarse en el Cuadro 45.
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Cuadro 45. Porcentajes por dependencia ajustados

Método de ajuste

Dependencia Pr?:izli'::on Ponderacion Raki

por celda el
Secretaria de Planificacion Sectorial 12,38 % 12,82 % 12,67 %
Asesoria Juridica 9,41 % 7,01 % 7,42 %
Informatica 9,41 % 8,17 % 8,27 %
Ingenieria 7,92 % 7,95 % 7,90 %
Otro 7,43 % 9,24 % 8,83 %
Servicios Generales y Transportes 7,43 % 7,18 % 7,08 %
Financiera 6,44 % 6,04 % 6,21 %
Gestion Institucional de Recursos Humanos 6,44 % 5,98 % 6,04 %
Edificaciones Nacionales 4,95 % 6,83 % 6,82 %
Auditoria Interna 3,96 % 3,44 % 3,44 %
Policia de Transito 2,97 % 2,58 % 2,52 %
Planificacion Institucional 2,48 % 3,16 % 3,04 %
Proveeduria Institucional 2,48 % 3,33 % 3,29 %
Atencion de emergencias y desastres 1,98 % 2,17 % 2,17 %
Oficialia Mayor 1,98 % 0,81 % 0,70 %
Capacitacién y Desarrollo 1,49 % 1,91 % 1,96 %
Navegacion y Seguridad 1,49 % 1,29 % 1,38 %
Obras Maritimo-Portuarias 1,49 % 1,24 % 1,34 %
Planeamiento y Programacion Control Fisico Financiero 1,49 % 1,97 % 2,00 %
Control de Maquinaria y Equipo 0,99 % 2,32 % 2,23 %
Gestion Municipal 0,99 % 1,53 % 1,54 %
Relaciones Pulblicas 0,99 % 0,41 % 0,35 %
Unidad Ejecutora Bajos Vuelta de Chilamate-Vuelta Kooper 0,99 % 0,81 % 0,88 %
Contraloria de servicios 0,50 % 0,38 % 0,42 %
Educacién Vial 0,50 % 0,38 % 0,42 %
Obras fluviales 0,50 % 0,43 % 0,46 %
Planeamiento Transportes 0,50 % 0,43 % 0,46 %
Viceministerio de Transportes y Seguridad Vial 0,50 % 0,20 % 0,17 %

El Cuadro 46, muestra los resultados al ajuste en los tiempos de viaje de ida al centro de

trabajo, y el cambio mas significativo es en la proporcidon de personas que duran entre 15y 30

minutos para llegar al trabajo, donde se dio un aumento mayor del 3 %. Otros cambios

considerables son el porcentaje de personas que duran 15 minutos, que disminuyd en un 2 %,

y las personas que tardan entre 30 y 45 minutos, que disminuyd en un 2,5 %.
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Cuadro 46. Porcentajes por tiempo de viaje de ida ajustados

Tiempo de viaje de ida HOEL Método de ajuste

inicial Ponderacion por celda = Raking
Menos de 15 minutos 10,40 % 12,46 % 12,54 %
15 - 30 minutos 29,21 % 32,57 % 32,69 %
30 - 45 minutos 18,81 % 16,34 % 16,29 %
45 minutos - 1 hora 14,36 % 13,42 % 13,33 %
1 hora - 1 hora y 15 minutos 9,41 % 10,13 % 9,94 %
1 hora y 15 min - 1 hora y 30 min 6,93 % 6,24 % 6,25 %
1 hora y 30 min - 1 hora y 45 min 4,46 % 3,09 % 3,21 %
1 hora y 45 minutos - 2 horas 3,96 % 3,56 % 3,65 %
Mas de 2 horas 2,48 % 2,20 % 2,10 %

Por el otro lado, para los tiempos de viaje de vuelta, como se aprecia en el Cuadro 47, se dio
una variacion del 3 % en el porcentaje de personas que duran entre 15 y 30 minutos en
regresar del centro de trabajo. Adicionalmente, la proporcion de personas que duran entre una
hora y hora y media, disminuyé casi un 2 %.

Cuadro 47. Porcentajes por tiempo de viaje de vuelta ajustados

. - Proporcion Método de ajuste
Tiempo de viaje de vuelta S . .
inicial Ponderacion por celda = Raking
Menos de 15 minutos 8,91 % 9,77 % 9,89 %
15 - 30 minutos 22,28 % 25,21 % 25,63 %
30 - 45 minutos 17,33 % 17,91 % 17,73 %
45 minutos - 1 hora 13,37 % 13,80 % 13,67 %
1 hora - 1 hora y 15 minutos 8,91 % 7,11 % 6,99 %
1 hora y 15 min - 1 hora y 30 min 7,43 % 5,49 % 5,48 %
1 hora y 30 min - 1 hora y 45 min 8,91 % 7,96 % 7,85 %
1 hora y 45 minutos - 2 horas 7,43 % 7,35 % 7,33 %
Mas de 2 horas 5,45 % 5,41 % 5,44 %

En cuanto a la distancia, fue en esta categoria en que se obtuvo el mayor cambio porcentual,
especificamente la proporcién de personas que viajan una distancia entre dos y cinco
kilbmetros, como se observa en el Cuadro 48, el porcentaje aumento un 5 % con ambos
métodos de ajuste. En el caso de las personas que estan a una distancia entre diez y veinte
kildmetros, la proporcion disminuyd en mas de un 3 %; y el porcentaje de los que viajan mas
de veinte kildmetros disminuyé mas de un 2,5 %.
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Cuadro 48. Porcentajes por distancia del hogar al centro de trabajo ajustados

e TEER i kg

Menos de 2 km 2,97 % 3,88 % 3,96 %
Entre 2 km - 5 km 22,28 % 27,39 % 27,45 %
Entre 5 km - 10 km 22,77 % 23,64 % 23,29 %
Entre 10 km - 20 km 25,25 % 21,50 % 21,97 %
Mas de 20 km 25,25 % 22,76 % 22,52 %
No sabe 1,49 % 0,84 % 0,81 %

Luego de analizar los resultados obtenidos con el método de Rakingy el de ponderacion por
celdas, puede decirse que en general ambos métodos dan resultados muy similares. Los
cambios porcentuales luego del ajuste fueron pequefios en todas las categorias analizadas.
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Capitulo 5. Conclusiones y Recomendaciones

Con base en el analisis realizado en el capitulo anterior, a continuacion, se puntualizaran una
serie de conclusiones y recomendaciones con las cuales se resuman los hallazgos mas
importantes de la investigacidn, ademas se proponen una serie de medidas que permitan

mejorar la movilidad hasta el centro de trabajo.

5.1. Conclusiones

La principal conclusion consiste en que es posible elaborar un andlisis de movilidad en centros
de trabajo institucionales, aplicando la metodologia desarrollada en esta investigacion. Fue
posible identificar los patrones de movilidad de los funcionarios de la sede central del MOPT,
en Plaza Viquez. Estos resultados pueden servir como insumo para la elaboracién de un plan

de movilidad institucional.

Con respecto a la caracterizacién y patrones de movilidad de los funcionarios de la institucion,

se puede concluir lo siguiente:

» Dos terceras partes de los funcionarios que respondieron la encuesta viven en la
provincia de San José.

» EI50 % de los viajes realizados hasta el centro de trabajo se hacen en carro, un 39,5 %
utiliza el transporte publico (tanto el tren como autobus), y solo un 3,5 % de los viajes
estan asociados con medios no motorizados.

» Los tiempos de viajes de la mitad de los encuestados, oscilan entre los 15 minutos y
una hora, y un tercio tiene tiempos de viaje mayores a una hora.

> La mitad de personas vive a menos de 10 kildmetros del centro de trabajo.

> El 62 % de los encuestados indicd que en el pasado usaba otro medio de transporte,
de las 178 personas que antes usaban otro medio de transporte un 47 % cambid el uso
del autobus por el vehiculo particular.

> La mayoria de usuarios de autobus utilizan dos o hasta tres rutas de autobus para
trasladarse diariamente al centro de trabajo.

> Dentro de las acciones para mejorar el transporte publico, las mas importantes para los

usuarios fueron la frecuencia de los buses y el sistema de pago electronico.
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> Con respecto a distintos aspectos asociados a la calidad del viaje, las notas mas bajas
son las asociadas a las paradas de autobus, especificamente la iluminacion, la
comodidad y la presencia de techo.

> La calificacién general (del 1 al 10) que los usuarios le dieron al servicio de transporte
publico es de 6,1.

> La calificacion general dada por las mujeres al servicio de autobus regular es mejor a
la que dieron los hombres.

» Del mismo modo, conforme aumenta la edad de los respondientes disminuye la
calificacion general dada al servicio de buses.

> En lo que respecta a rutas particulares de autobus, un 5 % utiliza este servicio, en dos
rutas, un desde Palmares y otra desde Heredia Centro. La calificacion general dada al
servicio es de 8,4.

> El 62 % de los conductores del automovil parquean sus vehiculos en los alrededores
del centro de trabajo.

» Todos los conductores conocen la modalidad de carro compartido, y la mitad de ellos
estaria dispuesto a practicarlo con su vehiculo, y actualmente solo un 20 % practica
dicha modalidad.

> Sobre el uso de la bicicleta, Unicamente una persona contesto que usa este medio para
trasladarse al centro de trabajo.

» Un 63 % de los encuestados, se encuentran interesados en realizar teletrabajo,
motivados principalmente por el ahorro de dinero en transporte, aprovechar de mejor
manera el tiempo que se invierte viajando y colaborar a la reduccion de la
contaminacion.

> Dentro de los aspectos positivos sefialados por los funcionarios que has realizado
teletrabajo destacan el aumento de la productividad laboral, disminucion del estrés

provocado por el viaje y ahorro en el tiempo de viaje.

Considerando la cantidad de personas que ingresaron al link de la encuesta electronica (454
personas) y las encuestas completas (232), se obtuvo una tasa de finalizacidn de la respuesta
del 51 %. Por el otro lado, con la encuesta fisica la tasa de respuesta fue del 85 %,
considerando la cantidad de encuestas entregadas en cada oficina y las que se recogieron

completas.
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Al comparar los resultados de la encuesta electronica con la fisica aplicando pruebas de bondad
de ajuste, se obtuvo que en ocho categorias existe un sesgo, dichas categorias son: cantdn,
ingresos, nivel de educacion, tipo de plaza, afos de laborar en el MOPT, dependencia, tiempo
de viaja de regreso.

Un 59 % de las personas que contestaron la encuesta fisica no contestaron la encuesta
electrdnica, sin embargo, comparando de forma general los porcentajes de ambas encuestas,

no se observaron diferencias significativas.

Del mismo modo, al hacer la comparacidn contra la base de datos del MOPT, se pudo concluir
que, de las seis categorias analizadas cuatro presentaron un sesgo con respecto a la
distribucién esperada. Dichas categorias fueron sexo, edad, afos de laborar en el MOPT y

dependencia para la cual labora. Las diferencias mas importantes que se encontraron fueron:

> Distribucidn porcentual por sexo, debido a que en la encuesta electrdnica la proporcién
de respuestas por sexo es de 50-50, mientras que la distribucion presente en la base
de datos es de 30 % mujeres y 70 % hombres.

> Al clasificar los rangos de edad en personas menores a 45 afios y mayores de 45 afios,
se encontrd que un 61 % de los funcionarios en la base de datos son mayores de 45
anos, pero en la encuesta electrénica solo un 39 % de respondientes esta en ese rango
de edad.

> Con respecto al sesgo asociado a los afnos de laborar en el MOPT, es de esperarse que
exista una relaciéon entre los afos de laborar y la edad de los funcionarios, y que el
sesgo en dicha categoria este asociado al sesgo presente en la proporcion por edad

> En el caso de la distribucion por dependencia, la frecuencia observada de personas que
trabajan en informatica es mucho mayor que la esperada, aumentando asi el sesgo

presente en esa categorl'a.

A partir de la validacion de resultados con la encuesta fisica y la base de datos de funcionarios
del MOPT, fue posible determinar que los datos recolectados a través la encuesta electronica
presentan un sesgo por participacion y por cobertura. Sesgo por cobertura debido a que, con
la encuesta electrdnica se excluye a los funcionarios que no tiene cuenta de correo electrdnico,

y de participacion debido a que la encuesta es de llenado voluntario.
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Se realiz6 un ajuste para corregir el sesgo presente en las respuestas, especificamente por
sexo y edad, para conseguir que la distribucion presente en la encuesta electronica represente

la poblacidn real de funcionarios presente en la base de datos.

Para aplicar los ajustes por sexo y edad, se eligieron las siete variables mas importantes para
caracterizar los patrones de movilidad de los respondientes, dichas variables fueron: modo de
transporte, ingresos, educacion, tipo de plaza, dependencia, tiempos de viaje, distancia del

hogar al centro de trabajo.

Luego de aplicar tanto el método de Raking como el de ponderacidn por celdas para ponderar
los resultados de la encuesta electrénica de acuerdo al sexo y a la edad, en siete categorias
distintas, no se observaron diferencias, en términos practicos, en los resultados obtenidos,

entre ambos métodos.

En general, los cambios porcentuales luego del ajuste fueron pequenos en todas las categorias.
El cambio porcentual mas grande, fue en la categoria de distancia hasta el centro de trabajo,
especificamente en la proporcion de personas que viajan entre dos y cinco kildmetros, que

aumento un 5 %, pasando de un 22 % a un 27 %.

5.2. Recomendaciones

A partir de las conclusiones anteriores, se plantean las siguientes recomendaciones con el

objetivo de mejorar la movilidad de los funcionarios hacia el centro de trabajo:

» Adecuar las instalaciones actuales, en la medida de lo posible, y considerar la
incorporacion de elementos para la promocion del transporte sostenible en las nuevas
instalaciones del MOPT vy de la Ciudad Gobierno. Por ejemplo, se recomienda el uso de
la Guia de promocién de Transporte Sostenible a través del disefio de sitio del Instituto
Canadiense de Ingenieros de Transporte (CITE, 2004).

> El hecho de que solo una persona indicara que viaja hacia el trabajo en bicicleta, refleja
la ausencia de politicas que promuevan el transporte activo, por lo que se recomienda
incentivar el uso de la bicicleta, y dotar de ciertas facilidades a los usuarios de este
medio.

> La creacion de talleres de movilidad para los funcionarios, de modo que se pueda crear
conciencia y promover los beneficios de las opciones de movilidad alternativas al

automovil.
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> Aunque ya se cuenta en la institucion con un protocolo para la aplicacion del teletrabajo,
considerando el interés de los funcionarios manifestado en la encuesta, se recomienda
seguir incentivando en todas las dependencias esta modalidad de trabajo.

> Mejorar las paradas de autobus en los alrededores del plantel, de modo que se aumente
la seguridad de los usuarios y se incentive el uso del transporte publico.

> Crear incentivos para las personas que utilicen la modalidad de carro compartido, por
ejemplo, asegurarles espacios de parqueos en el plantel.

> Identificando grupos de mas de tres personas que viajan desde un mismo distrito
utilizando el automovil, se observd un potencial para la implementacién de la modalidad
carro compartido en los distritos de Zapote, San Miguel de Desamparados, San Antonio
de Desamparados, La Trinidad de Moravia y San Nicolas de Cartago.

» En lo que respecta a servicios especiales de buses o busetas, se recomienda:

o En San José, a partir de la concentracion de respuestas en el cantéon de
desamparados, se podria implementar un servicio particular para esa zona.

o Para la Provincia de Heredia ya se cuenta con una ruta, pero se puede incentivar
aln mas su uso, en las personas que viajan en vehiculo particular.

o En el caso de Alajuela existe un servicio que se brinda desde Palmares,
beneficiando a los que viajan del lado oeste de la provincia. Ademas, se podria
implementar una ruta que beneficie a las personas que viven en distritos como
Rio Segundo, Alajuela, Desamparados y San José.

o En Cartago, también podria implementarse un servicio especial que beneficie a
los funcionarios tanto del cantén central de Cartago como de Paraiso, Oreamuno
y el Guarco.

> Se recomienda la elaboracién de un Plan Integral de Movilidad Urbana para el proyecto
de Ciudad Gobierno en donde se unifiguen las recomendaciones brindadas
anteriormente, y se pueda tomar como base este proyecto de investigacion.

> Considerar la creacion de desarrollos habitacionales asequibles cerca de las nuevas
instalaciones de Ciudad Gobierno, en conjunto con una serie de servicios vy
entretenimientos, junto con una mejora del espacio publico; de modo que futuros
empleados puedan vivir cerca de su centro de trabajo y se reduzca la distancia de los

viajes realizados.
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»

Incluir planes de promocion del transporte sostenible dentro de los requerimientos de
estudios de impacto vial que tienen que presentar los desarrolladores de proyectos

habitacionales, institucionales, industriales, y comerciales.

Con respecto a la metodologia de la investigacion, se dan las siguientes recomendaciones:

>

Se considera de gran importancia y se recomienda, conocer con la mayor exactitud
posible el tamano de la poblacién que se desea analizar, que seria la cantidad de
funcionarios de la institucién en estudio; y en el caso de aplicar una encuesta electrdnica
conocer a cuantas personas se le enviara.

Se recomienda en general, antes de la realizacion de un analisis de movilidad en centro
de trabajo, informar e involucrar a los funcionarios, mediante talleres y campafias de
informacién, de modo que se procure la colaboracién de los funcionarios y aumenten
las tasas de respuesta a las encuestas.

Se recomienda y se considera de gran importancia, tener una fuente adicional de
informacidn que permita validar los datos recolectados, de modo que se pueda asegurar
que la muestra elegida para el estudio represente la poblacién real que se quiere
analizar.

A pesar de que, a través de una encuesta electronica se facilita en gran medida la
recoleccién y posterior andlisis de los datos, se puede excluir a cierta parte de la
poblacién en andlisis que no tenga acceso o no se encuentre familiarizada con el uso
del internet y las computadoras. Por lo que se recomienda, en la medida de lo posible
combinar el uso de encuestas electronicas con la aplicacion de encuestas fisicas.

Se recomienda investigar con mas detalle los métodos de ponderacion para corregir

sesgos de participacion y cobertura en la informacion recolectada con encuestas web.
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Apéndice A. Encuesta electronica

9/12/2017 Lanamme - Encuesta de fransporte MOPT

Encuesta de transporte MOPT

Estimado funcionario(a):

La Escuela de Ingenieria Civil de la Universidad de Costa Rica, a través de un trabajo final de graduacién,
esta realizando un estudio de los patrones de movilidad del personal del Ministerio de Obras Pdblicas y
Transportes, gue podria servir como insumo para futuros planeamientos del transporte.

Con la informacién suministrada se elaborard un diagnéstico de la movilidad, el cual incluye la
identificacién de zonas de generacién de viajes, caracterizacién de los usuarios del sistema de transporte,
de los viajes que realizan, de los medios de transporte utilizados, de las rutas utilizadas, entre otros. Se
requiere aproximadamente de 5 a 10 minutos para completar la encuesta.

Cualquier consulta puede plantearla al correo: auri.pizarro@ucr.ac.cr

Muchas gracias por su tiempo y participacidn.

Hay 276 preguntas en esta encuesta

I. Informacién Demografica

1 A-1. Edad *

Por favor, escriba su respuesta aqui:

2 A-2. Sexo *

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

O Femenino
(0 Masculino
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3 A-3. Ubicacion dentro del hogar! (expresada como relacion con el jefe de hogar) *
Si seleccionas 'Otro:, por favor, explica tu eleccion en el area de texto gue lo acompana.

Por favor seleccione solo una de las siguientes opciones:

Jefe de hogar (o uno de ellos)
Padre/Madre

Conyugue

Hijo/Hija

Hemano/Hermana
Nieto/Nieta

Compariero de apartamento o casa

CONONONONONONS

Otro

1 "Hogar: Es la persona sela (hoegar unipersonal) o grupo de personas, con o sin vinculos familiares, que son residentes habituales de la
vivienda, que comparten y participan enfre si de la formacion y'o utilizacion de un misme presupuesto, gque levan una vida en comun,

que elaboran y consumen en comun sus alimentos.” Fuente: Instituto Nacienal de Estadisticas y Censos.

4 A-4. Cantidad de personas que dependen economicamente de usted *

Por favor seleccione solo una de las siguientes opciones:

- o

g kW N

6 mas

(Sin incluirse a usted mismo)
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5 A-5. Cual es su ingreso neto (colones) *

Por favor seleccione solo una de las siguientes opciones:

oNoNoNoNONONONONONS

Menos de 250 mil

250 mil - 500 mil

500 mil - 750 mil

750 mil - 1 millén

1 millén - 1.5 millones
1.5 millones - 2 millones
2 millones - 3 millones
3 millones - 4 millones
Mas de 4 millones

MNo sé / No respondo

6 A-6. Cantidad de personas en el hogar *

Por favor seleccione so6lo una de las siguientes opciones:

ONONONONONS)

Una
Dos
Tres
Cuatro
Cinco

Mas de cinco

7 A-7. Ingreso bruto del hogar (colones) *

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

O oNONONORONONONONS

Menos de 250 mil

250 mil - 500 mil

500 mil - 750 mil

750 mil - 1 millén

1 millon - 1.5 millones
1.5 millones - 2 millones
2 millones - 3 millones
3 millones - 4 millones
Mas de 4 millones

No sé / No respondo

http//encuesta.ucr.ac.cr/lanammefndex.php/admin/printablesurvey/sa/index/surveyid/7 48296
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8 A-8. Cantidad de automaviles en el hogar *
Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

O Ninguno

O Uno

O Dos

O Tres

Q Mas de tres

9 A-9. Tipo de vivienda *

Si seleccionas 'Otro:', por favor, explica tu eleccion en el area de texto que lo acompafia.
Por favor seleccione solo una de las siguientes opciones:

(O Casa familiar (Vivienda unifamilar)

Q Condominio

(:) Dommitorio
(:) Apartamento

G’ Otro

10 A-10. Nivel mas alto de educacioén: *
Si seleccionas 'Otro:', por favor, explica tu eleccion en el area de texto que lo acompafia.

Por favor seleccione solo una de las siguientes opciones:

Cl Primaria incompleta

Primaria completa

Secundaria incompleta

Secundaria completa

Universitaria incompleta (Estudiante inactivo)
Universitaria incompleta (Estudiante activo)
Profesorado/Técnico Universitario
Diplomado

Bachiller/Licenciatura Universitaria

Maestria

Doctorado

ONlCRONONONONONONGNONS

Otro
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11 A-11. Tipo de plaza (De acuerdo al Servicio Civil) *

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

Administrador
Conductor

Estadistico

Inspector de servicio civil
Miscelaneo

Oficial de seguridad
Oficinista

Operador de maguinaria
Profesional

Profesional jefe
Secretario

Técnico

Trabajador calificado
Director/Director Ejecutivo

Policia de transito

OCNONONONONCRONONONONORORONONG)

Otro ‘

12 A-12. Tipo de nombramiento *

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

CJ Interino
C} Propiedad

O Otro
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13 A-13. Hora usual de entrada del trabajo *

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

05:00:00 a.
06:00:00 a.
07:00:00 a.
08:00:00 a.
09:00:00 a.
10:00:00 a.
11:00:00 a.
12:00:00 p.
01:00:00 p.
02:00:00 p.
03:00:00 p.
04:00:00 p.
05:00:00 p.
06:00:00 p.
07:00:00 p.
08:00:00 p.
09:00:00 p.
10:00:00 p.
11:00:00 p.
12:00:00 a.
01:00:00 a.
02:00:00 a.
03:00:00 a.

333333333333333333333333

04:00:00 a.

OORONORONORONONONONCHONONONONONONORONONORCHORNONG.

Otro
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14 A-14. Hora usual de salida del trabajo *

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

05:00:00 a. m.
06:00:00 a.
07:00:00 a.
08:00:00 a.
09:00:00 a.
10:00:00 a.
11:00:00 a.
12:00:00 p.
01:00:00 p.
02:00:00 p.
03:00:00 p.
04:00:00 p.
05:00:00 p.
06:00:00 p.
07:00:00 p.
08:00:00 p.
09:00:00 p.
10:00:00 p.
11:00:00 p.
12:00:00 a.
01:00:00 a.
02:00:00 a.
03:00:00 a.

3 3333333333333333333333

04:00:00 a.

C 00000 OCO0O0OOOOOOOOOOOOO0OO

Otro

15 A-15. Tiempo de laborar para el gobierno *

Por favor, escriba su(s) respuesta(s) aqui:

hitp:fencuesta.ucr.ac.crilanammel/index. php/admin/printablesurv ey/safindex/surveyid/748296
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16 A-16. Tiempo de laborar en el MOPT u 6rganos adscritos *

Por favor, escriba su(s) respuesta(s) agui:

17 A-17. éCual es su provincia, cantén y distrito de residencia? (entre semana) *

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

San José
Alajuela
Cartago
Heredia
Guanacaste

Puntarenas

ONOHONONONONS)

Limén
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I1. Preguntas de Movilidad

196 B-1. Indique la region del MOPT en la que labora *

Por favor seleccione sé6lo una de las siguientes opciones:

REGION I-San José
REGION II- Cartago
REGION lII- Alajuela
REGION IV- San Carlos
REGION V- Heredia
REGION VI- Macroregién Guanacaste
REGION VII- Limén
REGION VIlII- Guacimo
REGION IX- Pérez Zeledén
REGION X- Rio Claro
REGION XI- Pacifico Central

ONONONORONONONORONONONG,

Otro

197 B-1.a. Indique en que lugar de San José labora *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue 'REGION |-San José' en la pregunta '196 [G2_Q0001] (B-1. Indique |a region del MOPT en la que labora)

Por favor seleccione solo una de las siguientes opciones:

O

Alrededores de Plaza Gonzalez Viguez
Alrededores del Centro Comercial del Sur
Alrededores de Paso Ancho

O
O
O Alrededores de Barrio Escalante
O

Otro
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198 B-1.b. Indique en cual edificio de Plaza Gonzalez Viquez labora *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:

La respuesta fue 'Alrededores de Plaza Gonzalez Viguez' en la pregunta 197 [G2_Q0002]' (B-1.a. Indique en que lugar de San
José labora)

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:
(O sede Central
O Taller

(O Laboratorio (Antiguo edificio de licencias)

O Otro‘
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199 B-2. Indique para cual dependencia del MOPT trabaja *

Paor favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

Asesoria Juridica

Atencion de emergencias y desastres
Auditoria Intema

Ayuda Comunal

Capacitacién y Desamollo

Contraloria de servicios

Control de Maquinaria y Equipo

Control de Navegacion

Edificaciones Nacionales

Educacion Vial

Evaluacion Técnica de Proyectos
Financiera

Gestion Institucional de Recursos Humanos
Gestion Municipal

Informatica

Ingenieria

Ingenieria de Puestos y Costas

Ingenieria de Transito

Navegacion y Seguridad

Obras fluviales

Obras Maritimo-Portuarias

Oficialia Mayor

Planeamiento Transportes

Planeamiento y Programacion Control Fisico Financiero
Planificacion Institucional

Policia de Transito

Proveeduria Institucional

Relaciones Piblicas

Secretaria de Planificacién Sectorial
Seguridad y embellecimiento de Carreteras Nacionales
Seguridad y Proteccion

Servicios Generales y Transportes

Unidad Ejecutora Bajos Vuelta de Chilamate-Vuelta Kooper

Unidad Ejecutora Programa Red Vial Cantonal

clololoNoNoNoNoRoRoNohcholoRolololoNoNoNoNcRoNoRoRoNoNoNoNoNOoNONONONS,

Viceministerio de Transportes y Seguridad Vial

@)

Otro
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200 B-3. éCuales dias de la semana viaja al centro de trabajo? *

Por favor, margue las opciones gue correspondan:

Lunes
Martes
Miércoles
Jueves
Viernes

Séabado

OooOooOooOon

Domingo

201 B-4. éiCual es el medio de transporte que mas utiliza? *

Por favor seleccione solo una de las siguientes opciones:

Carra (conductor)

Carmro (pasajero)

Autobus ruta regular

Autobus o microbus servicio particular (Ej: MOPT-Heredia o Palmares-MOPT)
Tren

Taxi

Motocicleta (conductor)

Motocicleta (pasajero)

Bicicleta

Caminando

O 0000 COOOO0O0

Otro

202

B-5. ¢Hace cuanto usa ese medio de transporte? *

Por favor, escriba su(s) respuesta(s) aqui:
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203 B-6. éAnteriormente utilizaba otro medio de transporte? *

Por favor seleccione solo una de las siguientes opciones:

O si
ONO

204 B-6.a. ¢éComo viajaba anteriormente? *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue 'Si' en la pregunta 203 [G2_Q0008] (B-6. ; Anteriormente utilizaba otro medio de transporte?)

Por favor, marque las opciones que correspondan:

Camo (conductor)

Camo (pasajero)

Autobus ruta regular

Autobus o microbus servicio particular {Ej: MOPT-Heredia o Palmares-MOPT)
Tren

Taxi

Motocicleta (conductor)

Motocicleta (pasajero)

Bicicleta

ooooooooono

Caminando

O
9

205 B-6.b. éPor qué cambio de medio de transporte? *

Sdlo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue 'Si' en la pregunta '203 [G2_QO0008] (B-6. ; Anteriormente utilizaba otro medio de transporte?)

Por favor, escriba su respuesta aqui:
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206 B-7. éCaantos dias entre semana utiliza los siguientes medios de transporte para
viajar al centro de trabajo? *

Por favor, seleccione la respuesta apropiada para cada concepto:

Menos
de

Nunca uno 1 2 3 4 5 6 7
Carro (conductor) Q @ QO QO @) @) QO QO @)
Carro (pasajero) O O O O O © © O
Autobus ruta
regular QO Q Q Q Q O O Q @)
Autobis o microbus
servicio particular
(Ej: MOPT-Heredia QO O O O O O O Q O
o Palmares-MOPT)
Tren Q Q Q Q Q O @) Q Q
Taxi Q Q Q Q Q O O Q Q
Motocicleta
(conductor) Q O O O O O O Q Q
Motocicleta
(pasajero) Q Q Q Q Q O O Q Q
Bicicleta Q O QO QO O QO Q QO @)
Caminando Q QO 9] QO 9] O QO @) @)
Otro O O O O O QO O Q O
1. Menos de uno: Se refiere a utilizar el medio de trasnporte solo de ida o de vuelta
2. En caso de no ulilizar uno o varios medios de transporte, seleccione la opcion "Nunca”.
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207 B-8. iPor qué usa ese(esos) medio(s) de transporte? (puede seleccionar mas de
una) *

Paor favor, marque las opciones gue correspondan:

Vive cerca del centro de trabajo

Vive lejos del centro de trabajo

No tiene carro/No tiene licencia de conducir
Tiene carrofTiene licencia de conducir

No ftiene bicicleta

Razones de salud

Razones ambientales

Razones de seguridad

Comodidad

Es mas economico

Es mas rapido

Falia de parqueo

Inconformidad con el servicio de transporte publico

Clima

Oo0o0oOoOooooooooon

Conveniencia

O
9

208 B-9. éCuanto tiempo en promedio le toma el llegar al centro de trabajo? *

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

Menos de 15 minutos

15 - 30 minutos

30 - 45 minutos

45 minutos - 1 hora

1 hora - 1 hora y 15 minutos
1Thoray 15min - 1 hora y 30 min
1 hora y 30 min - 1 hora y 45 min

1 hora y 15 minutos - 2 horas

ONONONONONCHONONS)

Mas de 2 horas
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209 B-10. ¢Cuanto tiempo en promedio le toma regresar del centro de trabajo? *

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

Menos de 15 minutos

15 - 30 minutos

30 - 45 minutos

45 minutos - 1 hora

1 hora - 1 hora y 15 minutos

1 hora y 15 min - 1 hora y 30 min
1 hora y 30 min - 1 hora y 45 min

1 hora y 45 minutos - 2 horas

SNONONONONONONONS

Mas de 2 horas

210 B-11. ¢En donde se encuentra normalmente antes de dirigirse al centro de
trabajo? *

Por favor seleccione solo una de las siguientes opciones:
(O Lugar de residencia (Casa)

(O Centros comerciales

) Gimnasio

O Transportando hijos hacia/desde centros educativos {(guarderia, escuela, colegio, otros)

@) Otro‘

211 B-12. éAproximadamente a qué distancia se encuentra su lugar de residencia del
centro de trabajo? *

Por favor seleccione solo una de las siguientes opciones:

Menos de 2 km
Entre 2 km - 5 km
Entre 5 km - 10 km
Entre 10 km - 20 km
Mas de 20 km

COCOOOO0

No sabe
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III1. Preguntas de movilidad en bicicleta

212

C-1. Si usted usa la bicicleta para llegar al centro de trabajo, por favor describa
sus recorridos tipicos (indique, si las conoce, el nombre de las calles que utiliza): *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fué NO en la pregunta ' [G3_QO0006]' (C~4. ¢ Cada cuanto usa la bicicleta en promedio?)

Por favor, escriba su respuesta agui:

213 C-2. éCiaal es su nivel de experiencia con la bicicleta? *

Por favor seleccione solo una de las siguientes opciones:

O Principiante
O Intermedio
C} Experto
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214 C-3. Favor indicar como las siguientes condiciones podrian motivarle a usar (o
usar mas) la bicicleta: *

Por favor, seleccione la respuesta apropiada para cada concepto:

Muy Muy

desmotivador Desmotivador No afecta Motivador motivador No aplica
Calles con carriles
amplice O O @) O C C
Espaldones
amplios Q Q Q Q Q o
Carriles
exclusivos para O O O QO O O
ciclistas
Rutas senalizadas O O O O O O
para ciclistas
Ciclovias
separadas del
trafico molorizado Q Q Q @) @) Q

a un costado de la
via

Pargueos con
facilidades para
ciclistas

Senales
preventivas Q Q O
Mayor presencia

de policias de O Q Q Q Q O

transito

O
O
O
O O
O O
O O

Educacion para

conductores sobre

como transitar con O O O O O O
ciclistas

Espacios de

parqueo en el O Q O Q Q Q

lugar de destino

Pargueo bajo
techo para la

bicicleta dentro de O Q Q Q Q Q

las instalaciones
del trabajo

Duchas y

casilleros en el QO O O Q Q Q

sitio del trabajo
Menor

criminalidad en O O O QO Q Q

las carreteras
Aumento

significativo en los
costos de la O Q Q QO Q O

gasolina
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215 C-4. éCada cuanto usa la bicicleta en promedio? *
Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

) Diario

O 1-3veces por semana

'[:) 1- 3 veces por mes

O Menos de una vez al mes

O Menos de tres veces al ano

216 C-5. éPara qué usa la bicicleta? *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue NO en la pregunta '215 [G3_QO0006] (C4. ;Cada cuanto usa la bicicleta en promedio?)

Por favor, seleccione la respuesta apropiada para cada concepto:

Siempre Casi siempre A veces Casi nunca Nunca
Para ir al
trabajo/centro de QO Q Q Q Q
estudio
Para hacer mandados,
compras O O O O O
Ejercicio @) @) @) @) @)
Recreacion @) @) @) @) @)
Visitar familiar o amigo @) @) @) @) @)

217 C-6. Cuando usted usa la bicicleta en la calle, écuales de los siguientes problemas
encuentra? *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue NO en la pregunta '215 [G3_QO0006] (C4. ;Cada cuanto usa la bicicleta en promedio?)

Por favor, seleccione la respuesta apropiada para cada concepto:

No es Rara vez es A veces es Frecuentemente Siempre es
problema problema problema es problema problema

No hay carriles para
bicicletas Q QO O QO QO
Carros no comparten

la via

Malas condiciones de
la calzada

Dificultad para cruzar
interesecciones
Obstaculos/escombros
en los espaldones y a
orillas de la via
lluminacion
inadecuada

C © O O O
O O O O O
O O O O O
C O O O O
O O O O
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218 C-7. éComo se siente en las siguientes condiciones cuando anda en bicicleta? *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue NO en la pregunta '215 [G3_Q0006]' (C-4. ;Cada cuanto usa la bicicleta en promedio?)

Por favor, seleccione la respuesta apropiada para cada concepto:

Moderadamente

Seguro Algo seguro inseguro Muy inseguro
Tiempo lluvioso O O O @)
Calle con alto volumen
de trafico Q Q O Q
Calle con trafico a alta
velocidad Q Q Q Q
Calles sin espaldon O O QO @)
Transitando en la
acera Q Q O Q
Condicién noctura con
iluminacion O O O O
Condiciéon noctuma sin
iluminacion Q Q O O
Huecos/Obstaculos en
la via O O O O
Presencia de
vehiculos pesados O O O O

(camiones, autobuses,
furgones, etc. )

219 C-8. éDdonde parquea la bicicleta cuando viene al centro de trabajo? *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue NO en la pregunta '215 [G3_Q0006]' (C4. ;Cada cuanto usa la bicicleta en promedio?)

Por favor, escriba su respuesta aqui:
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220 C-9. Selecciones las facilidades con las cuales cuenta en el centro de trabajo *

Por favor, marque las opciones que correspondan:

[] pucha

[ Locker

E] Pargqueo para bicicletas
[:] Vestidor

] Ninguna

] otro:

221

C-10. iTiene comentarios respecto al uso de bicicletas en el centro de trabajo? Favor
especifique. *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fué NO en la pregunta '215 [G3_QO0006]' (C+4. ;Cada cuanto usa la bicicleta en promedio?)

Por favor, escriba su respuesta aqgui:
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I1I1. Preguntas de movilidad en autobis ruta de transporte especial

222 D-1. Decriba la ruta del servicio especial de bus (6 microbus) que utiliza *

Por favor, escriba su respuesta aqui:

223 D-2. ¢En promedio, cuanto tiempo camina usted durante su viaje? *

Por favor seleccione soélo una de las siguientes opciones:

Menos de 5 minutos
Entre 5y 15 minutos
Entre 15 y 30 minutos
Entre 30 y 45 minutos

oNeNeNONe)

Méas de 45 minutos

224 D-3. Usted se encuentra recién llegando a la parada, écuantos minutos en
promedio espera para montarse en el bus o microbus?

*
Por favor seleccione solo una de las siguientes opciones:

(O Menos de 5 minutos
O Entre 5y 15 minutos
{:ﬁ Entre 15 y 30 minutos
C} Entre 30 y 45 minutos
O Mas de 45 minutos
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225 D-4. ilLe satisface la cantidad de paradas? *

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

O si
ONO

226 D-5. ¢Como considera el costo del pasaje de acuerdo con el servicio
proporcionado? *

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

Muy barato
Barato
Nomal

Caro

COOCOO0

Muy caro

227 D-6. ¢Con qué frecuencia su bus llega a tiempo al centro de trabajo? *
Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

O Siempre

O Muchas veces

O Aveces

O casi nunca

O Nunca
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228 D-7. En una escala del 0 al 10, donde O representa la nota mas baja y 10 la nota

mas alta, écomo calificaria los siguientes aspectos asociados a la calidad del servicio?
*

Por favor, seleccione la respuesta apropiada para cada concepto:

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Canti .
et 0 0 O O O O O O © O O
Tarifa c o o O O O O O O O 0O
Limpieza del autobus @) (@) 9] O O O @) @) O O O
Amabilidgd del chof_er_ O QO O QO Q O QO O O O O
Zﬁ;uﬂ:a de los viajes O O O O O O O O O O O
fooggenenldels 0 O O O O O O O O O O
Du@ci()n ,dEI r?corrido O (@) O 9] O O @) O O @) @)
gljitlgguy;V|braC|ones enel O O O O O O O O O O D
Ventilacion en el gutoblls @] O O (@) O (@) O O @) (@) e
Et?:;?;? de conducir del O O O O O O O O O o o
glé?[:as paradas tengan O O O O O O O O O O O
E:;r:jiélummacmn en las O O O O O O O O O O O
c )
oy 2 dofas O 0O O O 0 © O O O 0O O

229 D-8. éRealiza algin transbordo luego de tomar el bus? { Ej: Toma bus MOPT-San
José y luego bus particular hacia Guadalupe) *

Por favor seleccione s6lo una de las siguientes opciones:

O si
ONO

230 D-8.a. ¢Qué otro medio de transporte utiliza en caso de transbordo?

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:

La respuesta fue 'Si' en la pregunta '229 [G4_Q0009] (D-8. ¢ Realiza algun transbordo luego de tomar el bus? ( Ej: Toma bus
MOPT-San José y luego bus particular hacia Guadalupe))

Por favor seleccione s6lo una de las siguientes opciones:

) Otrobus

O Me recogen en carro

O otro
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231 D-9. En general, équé calificacion del 1 al 10 le daria usted a la calidad del
servicio que brindan las rutas de servicio especial, en donde 1 representa la nota mas
baja y

10 la nota mas alta?

Paor favor, seleccione la respuesta apropiada para cada concepto:

1 2 3 4 5 6 9 10

7 8
Calidaddelservicio O & O O O O O O O O
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III1. Preguntas de movilidad en autobis ruta de transporte puablico

232 E-1. Por favor escriba la(s) ruta(s) de buses que utiliza para viajar hacia y desde
el centro de trabajo *

Por favor, escriba su respuesta agui:

233 E-2. éEn promedio, cuanto tiempo camina usted durante su viaje? *

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

l’.:) Menos de 5 minutos
Entre 5y 15 minutos
Entre 15 y 30 minutos
Entre 30 y 45 minutos

Mas de 45 minutos

COQCOO0

No camina

234 E-3. Usted se encuentra recién llegando a la parada, écuantos minutos en
promedio espera para que pase el bus?

*
Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

Menos de 5 minutos
Entre 5y 15 minutos
Entre 15 y 30 minutos
Entre 30 y 45 minutos

Mas de 45 minutos

CCOQOO0
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235 E-4. éComo considera el costo del pasaje de acuerdo con el servicio
proporcionado? *

Paor favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

O

Muy barato
Barato

Caro

O
O Normal
O
O

Muy caro

236 E-5. éCon qué frecuencia llega a tiempo en bus, al centro de trabajo? *

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

O Siempre

O Casi siempre
O Muchas veces
C) A veces

(O casinunca
O Nunca

237 E-6. éHa sufrido usted por algin acto de vandalismo o de inseguridad ciudadana
ya sea dentro de los autobuses o en las paradas? *

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

QO si
ONO

238 E-6.a. éQué sucedio? *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue 'Si' en la pregunta 237 [G5_Q0005]' (E-6. ¢ Ha sufrido usted por algtn acto de vandalismo o de inseguridad
ciudadana ya sea denfro de los autobuses o en las paradas?)

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

O Hurto / Asalto
O Acoso (privacidad)

C’ Acoso sexual

O Otro‘
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239 E-7. En una escala del 0 al 10, donde O representa la nota mas baja y 10 la nota

mas alta, écomo calificaria los siguientes aspectos asociados a la calidad de su viaje?
*

Paor favor, seleccione la respuesta apropiada para cada concepto:

_ ) 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
(deeaiens 5 O O O O O O O O O O
Tarifa o e O O O O O O O O O
Limpieza del autobus @) @) O QO QO O QO O @) @) (@)
Amabilidgd del chof_er_ @) @) O QO QO O O O @) O @)
Z(reelt;uirl:a de los viajes O O O O O O O O O O O
foaddenemldeles 0 0 O O O O O O O O O
Du_raci:‘)n _d el rl_ecorrido O @) @) O O O @) O O O O
gltitlggﬂys vibraciones en el O O O O O O O O 'D O O
Ventilacion en el gutoblls O O O (@) O (@) O O Q (@) e
Er?;r:ri de conducir del O O O O O O O O O e o
t%léﬁ;as paradas tengan O O O O O O O O e O O
E:;ndiguminaci:)n en las O O O O O O O O O O O
oo ad de las O O 0O O 0O O O O O 0O ©

240 E-8. ¢Realiza alg(n transbordo luego de tomar su bus? (Por ejemplo: toma bus
hacia San José y luego otro hacia San Pedro) *

Por favor seleccione solo una de las siguientes opciones:

O si
OND

241 E-8.a. {Qué otro medio de transporte utiliza en caso de transbordo?

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:

La respuesta fue 'Si' en |la pregunta '240 [G5_Q0008] (E-8. ;Realiza alglin transbordo luego de tomar su bus? (Por ejemplo:
toma bus hacia San José y luego otro hacia San Pedro))

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

0 Otro bus

O Me recogen en carro

O Otro
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242

E-9. ¢Qué nivel de importancia le asignaria a cada una de las siguientes acciones para
mejorar el uso del transporte publico? *

Por favor, seleccione la respuesta apropiada para cada concepto:

Es poco Es muy
No es importante importante Es importante importante

Mayor frecuencia

(buses mas seguidos) Q Q Q Q
Pizarras informativas
con horarios y rutas
disponibles

Aplicacién de celular/
tabletas con horarios y
rutas disponibles
Pagina de internet con
horarios y rutas
disponibles
Restriccion a maximo
8 personas viajando
de pie en autobls

Sistema de pago
electronico

O O O O O
o O O C O
o O O O O
o O O O O

243 E-10. De acuerdo al sistema de rutas de autobuses que utiliza usted para viajar a
su centro de trabajo, équé nivel de satisfaccion tiene? *

Por favor seleccione solo una de las siguientes opciones:

O Muy satisfecho
O satisfecho

0 Poco satisfecho
() Nada satisfecho

244 E-11. En general, équé calificacion del 1 al 10 le daria usted a la calidad del
servicio que brindan las rutas de bus que usted utiliza para viajar al centro de
trabajo? *

Por favor, seleccione la respuesta apropiada para cada concepto:

1 2 3 4 5 6 7 10

8 9
Calidad delservicio O O O © O O O O O O
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II1. Preguntas de movilidad en carro

245 F-1. éCuanto dinero, en promedio, gasta semanalmente por combustible para su
vehiculo?

Cada respuesta debe ser al menos 0

Por favor, escriba su respuesta aqui:

246 F-2. iLe afecta la Restriccion Vehicular en sus viajes al centro de trabajo? *

Por favor seleccione séle una de las siguientes opciones:

O si
C}No

247 F-2.a. éQué hace en caso de no poder viajar al trabajo con su vehiculo debido a la
Restriccion Vehicular? *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:

La respuesta fue 'ST' en la pregunta '246 [G6_Q0002]' (F-2. ; Le afecta la Restriccion Vehicular en sus viajes al centro de
trabajo?)

Por favor seleccione como maximo una respuesta

Por favor, marque las opciones que correspondan:

[[] cambia de vehiculo a otro con diferente placa

[ cambia de ruta

[] utiliza otro medio de transporte (bus, tren, taxi, bicicleta, otros)
[ se arriesga a ser multado y realiza el viaje de todos modos
O

No realiza el viaje

] otro:

248 F-3. {Ha sufrido algin choque o accidente de transito?

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

O si
ONO
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249 F-3.a. Cual fue la severidad del accidente del Gltimo accidente *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue 'Si' en la pregunta '248 [G6_Q0004]' (F-3. ¢ Ha sufrido algin chogue o accidente de transito?)

Por favor seleccione solo una de las siguientes opciones:

O Leve
O Moderada
) Grave

250 F-4. éiLe es dificil encontrar parqueo?
Paor favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

O si
ONO

251 F-5. éDonde parquea su vehiculo cuando viene al centro de trabajo? *
Por favor seleccione solo una de las siguientes opciones:
O Parqueo Institucional

O Parqueo Publico

{:ﬁ Alrededores del centro de trabajo

O Otro

252 F-6. é¢Ha escuchado hablar de carro compartido (carpooling)? *

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

O si
ONO

253 F-6.a. éPractica la modalidad de carro compartido con su vehiculo? *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue 'Si' en la pregunta '252 [G6_QO0008]' (F-6. ; Ha escuchado hablar de carro compartido (carpooling)?)

Por favor seleccione solo una de las siguientes opciones:

O si
C}No
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254 F-6.b. éEstaria dispuesto a utilizar un sistema de carro compartido con su
vehiculo? *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue 'No' en la pregunta '253 [G6_Q0011]' (F-6.a. ¢Practica la modalidad de carro compartido con su vehiculo?)

Por favor seleccione solo una de las siguientes opciones:

O si
C}No

255 F-6.c. éPor qué no?

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:

La respuesta fue 'No' en la pregunta '254 [G6_Q0009] (F-6.b. ;Estaria dispuesto a utilizar un sistema de carro compartido con
su vehiculo?)

Por favor, escriba su respuesta aqui:
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III. Peatones

256

G-1. Si usted camina para llegar a su centro de trabajo, por favor describa sus
recorridos tipicos (el nombre de las calles que utiliza, si las conoce). *

Por favor, escriba su respuesta aqui:

257 G-2. é{Ha sufrido algin accidente mientras camina? *
Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

QO si
ONO

258 G-2.a. éHace cuanto? *

Solo conteste esta preqgunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue 'Si' en la pregunta '257 [G7_Q0003] (G-2. s Ha sufrido algin accidente mientras camina? )

Por favor, escriba su(s) respuesta(s) aqui:
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259 G-2.b. éQue tipo de accidente? *

Sdlo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
(G7_QO0003.NAOK =="Y")

Por favor seleccione so6lo una de las siguientes opciones:
C} Atropello

O Caida

O otro

260 G-2.c. éDonde ocurrié el accidente? *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
(G7_QO0003.NAOK =="Y")

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

O calle

Cﬂ Interseccion

O Acera

O otro

261 G-3. En qué estado percibe las aceras en su recorrido hacia el centro laboral *

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

Excelente
Buena
Regular
Malo

Pésima

COO0O0OO0O

No aplica

262 G-4. éSe siente comodo usando la acera? *

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

O si
C}No
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263 G-4.a. éPorqueé? *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:

La respuesta fue 'No' en la pregunta '262 [G7_QO0008]' (G-4. ; Se siente comodo usando la acera?)

Por favor, escriba su respuesta aqui:

264 G-5. En su recorrido con cuanta frecuencia se encuentra con las siguientes

situaciones:

Por favor, seleccione la respuesta apropiada para cada concepto:

Nunca Casi nunca A veces
Obstaculos en las
aceras C O O
Huecos e
irregularidades en las QO O O
aceras
Lugares con
problemas de @) QO QO
delincuencia
Vehiculos
estacionados ~
obstruyendo el paso C O Q
en la acera
Falta de sombra O @) O
Poca iluminacion QO O O
Aceras muy angostas QO O O
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IV. Teletrabajo

265 H-1. éAlguna vez ha hecho Teletrabajo? *

Por favor seleccione solo una de las siguientes opciones:

O si
CJNO

266 H-2. éEstaria interesado en aplicar para realizar teletrabajo? *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue 'No' en la pregunta '265 [G8_Q0001] (H-1. ; Alguna vez ha hecho Teletrabajo?)

Paor favor seleccione soélo una de las siguientes opciones:

O si
(:)No

267 H-2.a. {¢Cuales dias le gustaria teletrabajar? *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue 'Si' en |la pregunta '266 [G8_Q0002]' (H-2. ;Estaria interesado en aplicar para realizar teletrabajo?)

Por favor, marque las opciones que correspondan:

] Lunes
[ Martes
El Miércoles
El Jueves
D Viernes
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268 H-2.b. Califique del 1 al 5 (en donde 1 no es importante y 5 extremadamente
importante), équé tan importantes son para usted los siguientes beneficios del
teletrabajo? *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue 'S en |la pregunta '266 [G8_Q0002]' (H-2. ;Estaria interesado en aplicar para realizar teletrabajo?)

Por favor, seleccione la respuesta apropiada para cada concepto:

Ahorrar dinero en el transporte

Aprovechar mejor el tiempo que se invierte viajando

Mayor flexibilidad en el horario

Disminucién del estrés provocado por viajar todos los dias

Obtener un mejor balance entre las obligaciones laborales y personales
Completar mas trabajo desde la casa

Colaborar a la reduccion de la contaminacion

‘'elelolelolololn
‘eleTololololo N
‘elelolelololohs
[e]elololelolols
‘'olelolelololer.

269 H-2.c. ¢Por queé? *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue 'No' en la pregunta '266 [G8_QO0002]' (H-2. ; Estaria interesado en aplicar para realizar teletrabajo?)

Por favor, escriba su respuesta aqui:

270 H-2. éCudles dias de la semana realizé teletrabajo? *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue 'ST" en la pregunta '265 [G8_Q0001]' (H-1. ; Alguna vez ha hecho Teletrabajo?)

Por favor, marque las opciones que correspondan:

] Lunes
L] Martes
L] Miercoles
|:| Jueves
[] vViernes
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271 H-3. éDurante cuanto tiempo realiz6 teletrabajo? *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue 'ST' en la pregunta 265 [G8_QO0001]' (H-1. ;Alguna vez ha hecho Teletrabajo?)

Por favor, escriba su respuesta aqui:

272 H-4. éTuvo aspectos positivos en su desempeiio laboral el teletrabajo?

Sdlo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue 'Si' en la pregunta '265 [G8_Q0001]' (H-1. ;Alguna vez ha hecho Teletrabajo?)

Por favor seleccione sélo una de las siguientes opciones:

O si
O No

273 H-4.a. éCuales? *

Solo conteste esta prequnta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue 'Si' en |la pregunta '272 [G8_Q0009]' (H-4. ; Tuvo aspectos positivos en su desempenio laboral el teletrabajo?)

Por favor, escriba su respuesta aqui:
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274 H-4.b. éPor qué? *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:

La respuesta fue 'No' en la pregunta '272 [G8_Q0009] (H-4. ; Tuvo aspectos positivos en su desempefio laboral el teletrabajo?)

Por favor, escriba su respuesta agui:

275 H-5. Califique del 1 al 5 (en donde 1 no es importante y 5 extremadamente
importante), équé tan importantes son para usted los siguientes beneficios del

teletrabajo? *

Solo conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones:

La respuesta fue 'Si' en la pregunta '265 [GB_QO0001] (H-1. 4 Alguna vez ha hecho Teletrabajo?)

Por favor, seleccione la respuesta apropiada para cada concepto:

Ahorrar dinero en el transporte

Aprovechar mejor el tiempo gue se invierte viajando

Mayor flexibilidad en el horario

Disminucién del estrés provocado por viajar todos los dias

Obtener un mejor balance entre las obligaciones laborales y personales
Completar mas trabajo desde la casa

Colaborar a la reduccion de la contaminacion
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276 H-6. A continuacion se presentan ejemplos de problemas potenciales al realizar
teletrabajo, califique cada uno del 1 al 5, de acuerdo al nivel de preocupacion (en
donde 1 es que no le preocupa y 5 que le preocupa mucho). *

Solo conteste esta prequnta si se cumplen las siguientes condiciones:
La respuesta fue 'Si' en la pregunta '266 [GB_QO0002]' (H-2. ; Estaria interesado en aplicar para realizar teletrabajo?)

Por favor, seleccione la respuesta apropiada para cada concepto:

1 2 3
Sentirse aislado al
trabajar solo G Q Q O O
Sentir resentimiento
por parte de los

compafieros de O O Q Q Q

trabajo que no
teletrabajan

No ser tomado en

cuenta para ascensos

POFQUe No 86 O O O O O
encuentra en la oficina

IS
o

Interrupciones por la
familia y amigos que

no entienden que O O QO Q O

aungue esté en casa
esta trabajando

Dificultad para

comunicarme con su O Q O O Q

jefe desde la casa
No tener soporte -~ ~
técnico en la casa Q O O Q Q

No tener suficiente

disciplina para trabajar Q Q Q O G

solo en casa

No tener la
oportunidad de

socializar todos los

dias con los Q Q O Q Q
comparieros de

trabajo

Trabajar mas de las

horas establecidas C C O O O
No tener cerca a los

companeros de

trabajo en caso de O Q Q O O
que necesite ayuda

No tener un espacio

adecuado de trabajo O O Q Q Q
enla casa

Falta de apoyo por

parte del jefe O O O Q Q
Distraccion con

actividades y O Q Q @ O

quehaceres del hogar
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Apéndice B. Encuesta fisica

UNIVERSIDAD DE

~§ COsTARICA
Facultad de Ingenieria Escuela de Ingenieria Civil
Fecha: Encuesta #:
1. Edad:
2. Sexo:
Masculino () Femenino ( )

3. Ubicacién dentro del hogar

() Jefe de hogar (o uno de () Hermano/Hermana

ellos) () Compafiero de apartamento
() Padre/Madre o casa

() Conyugue () Ofro:

() Hijo/Hija

4. Ingreso bruto del hogar

() Menos de 250 mil () 1.5 millones — 2 millones
() 250 mil = 500 mil ()2 millones — 3 millones
() 500 mil — 750 mil ()3 millones — 4 millones
() 750 mil = 1 millén () Mas de 4 millones

()1 millon — 1.5 millones () No sé/No respondo

5. Nivel mas alto de educacién

() Primaria incompleta () Profesorado/Técnico
() Primaria completa Universitario

() Secundaria incompleta () Diplomado

() Secundaria completa () Bachiller/Licenciatura
() Universitaria incompleta Universitaria
(Estudiante inactivo) () Maestria

() Universitaria incompleta () Doctorado
(Estudiante activo) () Ofro:

Tipo de plaza (de acuerdo al servicio civil):

Tiempo de laborar para el gobierno:

Tiempo de laborar para el MOPT:

o o N o

Lugar de residencia:

Provincia:
Canton:
Distrito:

B-1




10.En cual edificio de Plaza Gonzalez Viquez labora

) Sede Central
) Taller

11.Para cual dependencia del MOPT trabaja (ver listado):

(

(

( ) Laboratorio (Antiguo edificio de licencias)
( ) Otro:

[1]- Asesoria
Juridica

[8]- Control de
Navegacion

[15]- Informatica

[22]- Oficialia Mayor

[29]- Secretaria de
Planificacién Sectorial

[2]- Atencidn de
emergencias y
desastres

[9]- Edificaciones
Nacionales

[16]- Ingenieria

[23]- Planeamiento
Transportes

[30]- Seguridad y
embellecimiento de
Carreteras Nacionales

[3]- Auditoria

[10]- Educacidn Vial

[17]- Ingenieria de

[24]- Planeamiento y
Programacion Control

[31]- Seguridad y Proteccidn

Interna Puestos y Costas S .
Fisico Financiero
[4]- Ayuda [11]- Evaluacién [18]- Ingenieria de [25]- Planificacion [32]- Servicios Generales y
Comunal Técnica de Proyectos Transito Institucional Transportes

[5]- Capacitacion y

[12]- Financiera

[19]- Navegacidn y

[26]- Policia de Transito

[33]- Unidad Ejecutora Bajos
Vuelta de Chilamate-Vuelta

Desarrollo Seguridad
Kooper
. 13]- Gestidn .
[6]- Contraloria de L _] _ [20]- Obras [27]- Proveeduria [34]- Unidad Ejecutora
. Institucional de i N -
servicios fluviales Institucional Programa Red Vial Cantonal
Recursos Humanos
7]- Control de . 21]- Obras
7] o [14]- Gestidn 21] . [28]- Relaciones [35]- Viceministerio de
Magquinaria y - Maritimo- o~ . .
. Municipal ) Publicas Transportes y Seguridad Vial
Equipo Portuarias

12.Cual es el medio de transporte que mas utiliza:

( ) Carro (conductor)
( ) Carro (pasajero)
( ) Autobus ruta regular

() AutobUs o microbus servicio

particular (Ej.. MOPT-Heredia o
Palmares-MOPT)
( )Tren

13.Porqué usa ese medio de transporte:

() Vive cerca del centro de
trabajo

() Vive lejos del centro de
trabajo

() No tiene carro/No tiene
licencia de conducir

( ) Tiene carro/Tiene licencia
de conducir

() No tiene bicicleta

( ) Razones de salud

( ) Razones ambientales

() Taxi

() Motocicleta (conductor)
( ) Motocicleta (pasajero)
( ) Bicicleta
( ) Caminando
( ) Otro:

) Razones de seguridad

) Comodidad

) Es mas econdmico

) Es mas rapido

) Falta de parqueo

) Inconformidad con el
servicio de transporte publico
( )Clima

() Convivencia

( ) Oftro:

(
(
(
(
(
(




14.Cuanto tiempo en promedio le toma llegar al centro de trabajo

( ) Menos de 15 min

( )15 -30 min

( )30-45min

( )45 min-1 hora

( )1 hora—1horay 15 min

( Y1horay 15 min—-1 horay 30 min
( )1 horay30min—1horay 45 min
( )1 horay 15 min -2 horas

( )Mas de 2 horas

15. Cuanto tiempo promedio le toma regresar del centro de trabajo

( )Menos de 15 min

( )15 -30 min

( )30-45min

( )45 min-1 hora

( )1hora—1horay 15 min

( )Y1horay 15min—1 horay 30 min
( )1 horay30min-1horay 45 min
( )1 horay 15 min— 2 horas

( )Mas de 2 horas

16. Aproximadamente a qué distancia se encuentra su lugar de residencia del
centro de trabajo

) Menos de 2 km

) Entre 2 km = 5 km

) Entre 5 km — 10 km
) Entre 10 km — 20 km
) Mas de 20 km

)} No sabe

— p— o, — — —

17. Ingreso neto (opcional)

) Menos de 250 mil () 1.5 millones — 2 millones
) 250 mil — 500 mil ()2 millones — 3 millones

} 500 mil = 750 mil ()3 millones — 4 millones

) 750 mil = 1 millon ( ) Mas de 4 millones

) 1 millon = 1.5 millones () No sé/No respondo

. p— pp—, — —

18. Contesto la encuesta web sobre movilidad
( )Si ( )No







Apéndice C. Distribucion de respuestas por distrito
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Figura 35. Respuestas por distrito para la provincia de San José
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Figura 36. Respuestas por distrito para la provincia de Alajuela
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Figura 37. Respuestas por distrito para la provincia de Cartago
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Figura 38. Respuestas por distrito para la provincia de Heredia
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Apéndice D. Pruebas de bondad de ajuste

Pruebas contra base de datos

Cuadro 49. Prueba chi cuadrado por provincia contra la base de datos

Clase Fobservada P(x) Fesperada
Alajuela 21 0,0866 17,50
Cartago 20 0,1233 24,90
Heredia 29 0,1332 26,92

San José 132 0,6569 132,69
202

Cuadro 50. Prueba chi cuadrado por cantén contra la base de datos

Clase Fobservada P(x) Fesperada
Alajuela 9 0,037 8,22
Alajuelita 5 0,024 5,22
Cartago 7 0,034 7,44

Curridabat 10 0,026 5,74
Desamparados 30 0,135 29,89
Goicochea 10 0,054 11,88

Heredia 8 0,039 8,62
La Unidn 6 0,038 8,35
Moravia 8 0,021 4,70
Palmares 5 0,014 3,00
San José 41 0,165 36,55

San Rafael 8 0,015 3,39
Tibas 8 0,024 5,22
Otros 66 0,374 82,76

221

Pruebas contra encuesta fisica

Cuadro 51. Prueba chi cuadrado por sexo contra los resultados de la encuesta fisica

Clase Fobservada P(x) Fesperada
Femenino 100 0,4823 97,425
Masculino 102 0,5177 104,575

202

D-1

X2
0,70
0,96
0,16
0,00
1,83

X2
0,073
0,009
0,026
3,154
0,000
0,297
0,044
0,664
2,318
1,329
0,542
6,251
1,479
3,394
19,58

X2
0,07
0,06
0,13



Cuadro 52. Prueba chi cuadrado por edad contra los resultados de la encuesta fisica

Clase
0-25 afios
25-35 afios
35-45 afos
45-55 afios
55-65 anos

Cuadro 53. Prueba chi cuadrado por ubicacién en el hogar contra los resultados de la encuesta fisica

Clase
Jefe de hogar (o uno de ellos)
Padre/Madre
Conyugue
Hijo/Hija
Compaiiero de apartamento o casa
Otro

Fobservada

Fobservada
103

4
52
72
54
20

202

37
19
35
4
4

202

P(x)
0,0135
0,2973
0,3063
0,2658
0,1171

P(x)
0,5088
0,1549
0,1018
0,1681
0,0310
0,0354

Fesperada

2,730
60,054
61,874
53,685
23,658

Fesperada
102,788
31,283
20,558
33,965

6,257
7,150

Cuadro 54. Prueba chi cuadrado por ingreso bruto contra los resultados de la encuesta fisica

Clase
0 -250 mil
250 - 500 mil
500 - 750 mil
750 mil - 1 millén
1-1,5 millones
1,5 - 2 millones
2 - 3 millones
mas de 3 millones

Fobservada

9
19
28
32
39
32
31
9

199

D-2

P(x)
0,0282
0,2441
0,1596
0,1315
0,2113
0,1221
0,0751
0,0282

Fesperada

5,606
48,582
31,765
26,160
42,042
24,291
14,948
5,606

X2
0,59
1,08
1,66
0,00
0,57
3,90

X2
0,00
1,04
0,12
0,03
0,81
1,39
3,40

X2
2,06
18,01
0,45
1,30
0,22
2,45
17,24
2,06
43,78



Cuadro 55. Prueba chi cuadrado por ingreso neto contra los resultados de la encuesta fisica

Clase
0 -250 mil
250 - 500 mil
500 - 750 mil
750 mil - 1 millén
1-1,5 millones
1,5 - 2 millones
mas de 2 millones

Fobservada
15
51
23
37
53
18
5
202

P(x)
0,1579
0,3450
0,1228
0,1988
0,0877
0,0526
0,0351

Fesperada
31,895
69,696
24,807
40,164
17,719
10,632
7,088

X2
8,95
5,02
0,13
0,25

70,25
511
0,61

90,31

Cuadro 56. Prueba chi cuadrado por nivel de educacion neto contra los resultados de la encuesta fisica

Clase
Bachiller/Licenciatura Universitaria
Maestria
Universitaria incompleta (Estudiante inactivo)
Universitaria incompleta (Estudiante activo)
Secundaria completa
Otras

Fobservada

115
37
12
17

8
13
202

P(x)
0,4934
0,1233
0,1013
0,0969
0,0485
0,1366

Fesperada
99,67
24,92
20,47
19,58
9,79
27,59

Cuadro 57. Prueba chi cuadrado por tipo de plaza neto contra los resultados de la encuesta fisica

Clase
Profesional
Profesional jefe
Técnico
Oficinista

Fobservada

107
14
33
21

175

D-3

P(x)
0,6329
0,0316
0,1899
0,1456

Fesperada
110,76
5,54
33,23
25,47

X2
2,36
5,86
3,50
0,34
0,33
7,71

20,10

X2
0,13
12,93
0,00
0,79

13,85



Cuadro 58. Prueba chi cuadrado por tiempo de laborar para el gobierno contra los resultados de la encuesta fisica

Clase Fobservada P(x) Fesperada X2
menos de 5 afos 18 0,15909 32,14 6,22
5 — 10 afios 48 0,25909 52,34 0,36
10 — 15 afios 45 0,17273 34,89 2,93
15 — 20 afios 31 0,14545 29,38 0,09
20 — 25 afos 21 0,08636 17,45 0,72
25 — 30 afos 19 0,09545 19,28 0,00
30 - 35 anos 13 0,05455 11,02 0,36
mas de 35 afos 7 0,02727 5,51 0,40
202 11,08

Cuadro 59. Prueba chi cuadrado por tiempo de laborar para el MOPT contra los resultados de la encuesta fisica

Clase Fobservada P(x) Fesperada X2
menos de 5 anos 40 0,24775 50,05 2,02
5 - 10 afios 46 0,25676 51,86 0,66
10 — 15 afios 44 0,16216 32,76 3,86
15 - 20 afios 31 0,09459 19,11 7,40
20 — 25 afos 13 0,07658 15,47 0,39
25 — 30 afos 13 0,09009 18,20 1,48
30 — 35 afios 15 0,07207 14,56 0,01
202 15,83

Cuadro 60. Prueba chi cuadrado por provincia contra los resultados de la encuesta fisica

Clase Fobservada P(x) Fesperada X2
Alajuela 21 0,07522 15,19 2,22
Cartago 20 0,12832 25,92 1,35
Heredia 29 0,15929 32,18 0,31
San José 132 0,63717 128,71 0,08

202 3,97
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Cuadro 61. Prueba chi cuadrado por cantdn contra los resultados de la encuesta fisica

Clase
Alajuela
Alajuelita
Cartago
Curridabat
Desamparados
Goicochea
Heredia
La Union
Moravia
Palmares
San José
San Rafael
Tibas
Otros

Fobservada
9
5
7
10

30
10
8
6
8
5
41
8
8
46
201

D-5

P(x)
0,031
0,013
0,031
0,049
0,124
0,053
0,067
0,062
0,044
0,013
0,182
0,009
0,013
0,307

Fesperada
6,25
2,68
6,25
9,83

25,01
10,72
13,40
12,51
8,93
2,68
36,63
1,79
2,68
61,64

X2
1,206
2,008
0,089
0,003
0,994
0,048
2,176
3,385
0,098
2,008
0,522

21,608
10,561
3,968
48,68



