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1. Introduccién

Un sistema de auto compartido es cuando dos o mds
personas comparten el vehiculo para cubrir un viaje
entre un determinado origen y destino. En general
el sistema consiste de al menos dos participantes:
conductor quien ofrece su vehiculo para llevar a
otros pasajeros, y el pasajero que es quien viaja y
busca automoviles que ofrezcan el viaje en la ruta
requerida.

Diseflar un sistema de auto compartido requiere
considerar los aspectos que incidan en la adhesién, y
aquellos que permitan a los usuarios mantenerse en
esta practica colaborativa que permite la disminucién
del uso indiscriminado del vehiculo privado, y por
consiguiente la disminuciéon en las demandas por
una plaza de parqueo.

Los beneficios de un sistema de auto compartido
no se limitan al uso eficiente del espacio y a las
condiciones ambientales (menos emisiones de
mondxido de carbono, 6xidos de nitrégeno, didxidos
de azufre, particulas en suspension MP ), también
genera beneficios en la salud (disminuye el nivel de
estrés), en la sociedad (se fomentan las relaciones
interpersonales), y en la economia (menor uso del
vehiculo y menor tiempo requerido para encontrar
una plaza de aparcamiento disponible).

El presente trabajo muestra el disefio de un sistema
de auto compartido para comunidades diversas,
desde la definicién del publico objetivo hasta la
etapa de pre operacion con base en la experiencia
de disefio de un sistema de viaje compartido en
comunidades universitarias.



2. El problema del estacionamiento y la congestién

El crecimiento en la tenencia del automévil en las
ciudades es uno de los factores que inciden, junto
con las politicas atractivas para el viaje privado,
en los efectos que la congestion produce en los
ambientes urbanizados.

Varias ciudades de Latinoamérica han emprendido
politicas disuasorias para los usuarios del vehiculo
privado, entre las cuales se puede citar; la restriccion
de circulacién por placa, la implantacién de sistemas
de estacionamiento rotativo en plazas en superficie,
la regulacién de los espacios de estacionamiento o
el desarrollo de instrumentos normativos (Pardo,
2012); sin embargo, todos ellos carecen de una
visién de gestiéon de la demanda lo que ha llevado
a que las evaluaciones de dichas medidas no arrojen
resultados alentadores. En las ciudades en donde
se ha realizado la implementacién de medidas que
restringen la circulacion por placa en un dia espeetfiee

Cada espacio de estacionamiento ocupa
entre 15m? a 30m’

15,00 m2 de drea
verde

de la semana, se ha observado un incremento en la
compra de vehiculos por hogar, buscando la manera
de evadir la medida (Pardo, 2012).

Varios son los instrumentos que se plantean desde
el criterio de gestiéon de la demanda; politicas de
combustible, cobros por propiedad, cobros por
uso (peajes), pago segin distancia, restricciones
regulatorias en edificaciones y usos de suelo,
restricciones ambientales basadas en la cantidad de
emisiones de CO,, entre otros.

El viaje compartidoses uno de los instrumentos que
puede aplicarse para disuadir el uso indiscriminado
del vehiculo privado a quienes por distintos motivos
son cautivos de este, pues ofrece la oportunidad de
compartir el viaje desde origenes proximos hacia
un destino comin optimizando asi el uso de este
recurs .

¢

15.00 m2 para 10
bicicletas

El automovilista promedio utiliza de dos a
cinco espacios diferentes cada dia

Grifico 01. Relacion del drea de estacionamiento con otros usos. Fuente: Kodransky & Hermann, (2011).

Elaboracion: Universidad de Cuenca.
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3. El estacionamiento en entornos laborales y educativos

Compartir el auto entre varios miembros de una
comunidad es una iniciativa presente en Hstados
Unidos desde el afio 1970, sin embargc 1 elmelle
(2012) quien ha centrado su investigacion en
comunidades de estudiantes universitarios, indica que
aunque suenen atractivas estas iniciativas, presentan
unos riesgos relacionados con la coordinacion entre
stakeholders, la planificacion de la operacion y la
politica de uso, asi como el financiamiento para
garantizar la operacién de plataformas de gestion,
el personal asociado, la comunicacion y promocion,
entre otros.

La movilidad generada por los campus universitarios,
en especial en ciudades pequefias, resulta una de las
mayores fuentes de generacién de viajes urbanos por
motivo laboral y de estudio. Las politicas enfocadas
ala reduccién de viajes motorizados no solo resultan
en la disminucién de polucion y congestioén vehicular
en la ciudad, sino que inciden directamente en la
elecciéon de viaje de los estudiantes en el presente
modificando sus patrones de viaje en sus vidas
adultas (Shanon, y otros, 2000).

Evaluaciones realizadas en diferentes universidades
dan cuenta de que las politicas de estacionamiento
son incidentes en la eleccion del modo de transporte
en miembros de la comunidad (Builung, Bui, & Ryan,
2011) (Builung, Bui, & Ryan, 2011) (Filipovitch &
Frimpong Boamah, 2015); universidades en donde
se subsidian parqueaderos han demostrado incidir
en un crecimiento desproporcionado del uso del
vehiculo privado (Delmelle Eric, 2012).

Otras investigaciones en entornos laborales (Builung,
Bui, & Ryan, 2011) examinan el proceso de formacién
y uso del viaje compartido. La hipdtesis principal es
que las caracteristicas del lugar de trabajo, como el
tamafio de la empresa y las politicas de transporte,
afectan de manera diferente a la formacion y uso del
transporte colectivo.

El proceso de formacion de viajes compartidos, es
decir, la negociaciéon y la organizacion de estos, se
puede ubicar de diversas maneras dentro de entornos
estructurados (grupos propiciados por la empresa o
institucion) o informales (acuerdos realizados entre
vecinos o compafieros de area).

Este estudio sugiere que, para los trabajadores de
servicios con destinos suburbanos, es probable
que sea importante utilizar tecnologias habilitadas
para compartir viajes como parte de un grupo de
politicas mas amplias.

Identifican ademas la necesidad del disefio de un
plan de contingencias quenermita garantizar que los
miembros del viaje con o tido que no conduzcan
tendran acceso al transporte si una actividad o evento
no planificado afecta la disponibilidad del conductor
del viaje compartido. El viaje de contingencia
generalmente se proporciona a través de un servicio
de taxi local sin costo para el viajero, hasta una
asignaciéon maxima. Bajo ciertas condiciones, los
viajes también se pueden proporcionar a través
de un acuerdo diario de alquiler de automéviles o
transporte publico.
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Las herramientas informaticas, como aplicaciones
web, redes sociales, entre otras, facilitan la consulta
espaciotemporal y la comunicacién requeridas
para el uso compartido del automoévil, perc

realizar inversiones adicionales que atiendan  ias

contingencias, y al ayudar a administrar el riesgo
asociado con la movilidad compartida, es probable
que los empleadores tengan mas éxito en operacion
de sistema de auto compartido para llegar al
trabajo(Builung, Bui, & Ryan, 2011).

TImagen 01. Area de estacionamiento de la Universidad de Cuenca, Campus Central. Fuente: Universidad de Cuenca (2019)
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4. Sistemas de viaje compartido en Ecuador

La experiencia del viaje compartido en el Ecuador
se origina a partir de la implementacién de
autocompartido.com.ec e es una plataforma que
facilita los viajes compa. = 0s en el pais, desarrollada
con la visioén de ser “una plataforma de movilidad
sostenible para fomentar la racionalizaciéon del uso
del vehiculo privado™', promulga principios de
corresponsabilidad social y ambiental y mediante su

aplicativo web realiza la administracién de trayectos.

Durante los anos 2015 y 2016, el sistema conté
con la suscripcién de algunas universidades e
instituciones publicas radicadas en la ciudad de
Quito principalmente, logrando la inscripcion de
varios miembros de las distintas comunidades.

Los resultados del diagnéstico de movilidad en el
Ministerio de Transporte y Obras Publicas, previo
a la implantaciéon del proyecto, indicé que el 59%
de los colaboradores usaban vehiculo propio vy
conducfan solos hasta la oficina y que un 31% no
encontraban estacionamiento al llegar a su destino
y el promedio de viaje para esta comunidad oscilaba
entre los 55,7 minutos y 58,1 minutos.

El 100% de los encuestados declararon estar
dispuestos a compartir su auto, y de esta manera
inici6 la operacion del sistema que ha registrado hasta
la actualidad a 701 usuarios de acuerdo al informe
presentado por la plataforma, en el cual, también
se reporta el ahorro energético que representa para
las ciudades compartir el auto en instituciones y
centros educativos.

1 www.autocompartido.com.ec

Comunidad

Universidad
de las

Américas
(www.udla.
autocompartido.
com.ec)

Universidad
San
Francisco de
Quito
(www.usfq.

autocompartido.
com.ec)

Ministetios
de
Transporte
y obras
Publicas

(www.mtop.
autocompartido.
com.ec/)

CO

54.551 kg

ahorrados

1.427.323 kg

ahorrados

161.944 kg
ahorrados

Gasolina

14.096 litros

ahotrrados

368.820 litros
ahorrados

41.846 litros

ahorrados

Recorridos

0,18 millones
de Km no
recorridos

4,81 millones
de Km no
recorridos

0,55 millones
de Km no
recorridos

Tabla 01. Experiencias de viaje compartido en Ecuador con plataforma

autocompartido.com.ec. Fuente: www.autocompartido.com.ec/referencias.php.

Elaboracion: Universidad de Cuenca
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4.1 Sistema de viaje compartido en Cuenca

ILa Universidad de Cuenca, ubicada en la ciudad
del mismo nombre, se ha consolidado como un
polo de educacion superior, representando el 67%
de la poblacién universitaria del cantén con un
total de 19.454 miembros de los cuales, 17.719
son estudiantes, 1.175 docentes y 560 empleados y
trabajadores (Universidad de Cuenca, 2016).

La Universidad cuenta con cinco campus ubicados
en distintas zonas de la ciudad siendo el de mayor
tamafio y concentracién de poblacién el denominado
Campus Central, emplazado en la plataforma baja de
la ciudad, zona con una alta relacién de movilidad
con el casco historico.

La Encuesta de Movilidad (2018) aplicada a una
muestra de 1.259 miembros de la comunidad
universitaria, da cuenta de la alta generaciéon de
viajes cotidianos de esta instituciéon. Un total de
55.000 viajes diarios son realizados desde y hacia
los diferentes campus.

La distribucién modal de la muestra deja ver que
diariamente el 49% de los viajes se realiza en
transporte publico, 12% a pie, 3% en bicicleta y
un 32% en vehiculos privados. Este reparto en
términos de modos sostenibles, resulta con mejores
indices que en el reparto urbano en donde el viaje
en bus registra un 32% de uso, y la bicicleta apenas
un 0,46% (GAD de Cuenca, 2015).

El analisis de la demanda permite observar que
cuando el reparto se expresa por el rol dentro de la
comunidad universitaria, el uso del vehiculo privado
se incrementa ostensiblemente (70%) para viajes
realizados por personal docente, administrativo y
trabajadores de la universidad. Otra informacién
extraida de la encuesta permite evidenciar que la

6

. Moto Bicicleta
Reparto modal de personal Taxi 2%

L N % 3%
administrativo y docentes Apie ‘
o ‘

Reparto modal de estudiantes

Bicicleta Taxi Moto
3% 2% 2%

4

Reparto modal completo de la
comunidad universitaria

Bicicleta Taxi Moto
2% 2%

3%
A pie
12%

Griéfico 02. Reparto modal de la comunidad universitaria. Fuente: Encuesta de
Movilidad de la Universidad de Cuenca, (2018).
Elaboracién: Universidad de Cuenca



principal motivacion para estos traslados se basa en
el confort (18%), en la necesidad de realizar viajes
multiproposito  (16%), y debido a la cautividad
producida por la distancia del origen del viaje y el
tiempo de viaje en transporte publico (20,5%).

4.2 Relacion oferta demanda de parqueo en el
campus central de la Universidad de Cuenca

Para entender la demanda de viajes vehiculares,
se realiz6 un Estudio de Oferta-Demanda de
Estacionamiento en el Campus Central, en donde se
determiné la existencia de una oferta de 471 plazas
de estacionamiento en el interior del predio que
atraen un total de 1.012 viajes diarios en vehiculo
privado, los cuales representan el 20% de los viajes
que se realizan con este modo en la zona de la
ciudad denominada El Ejido que recepta a este
equipamiento.

Imagen 02.

Area de estacionamiento de la Universidad de Cuenca, Campus Central. Fuente: Univers

La recoleccién de datos ha evidenciado que existe
una sobre oferta de estacionamiento, por lo que
un 32% del total de plazas se ocupan mas de ocho
horas consecutivas. Los vehiculos que ingresan
al estacionamiento universitario registraron una
ocupaciéon de 1,21 pax/vehiculo, bajo la media
urbana de 1,9 pax/vehiculo (GAD de Cuenca, 2015).

La georreferenciacién de ubicacion de origenes
de viajes con destino a la universidad, recolectada
en la Encuesta de Movilidad (2018), facilita la
identificaciéon de los distintos tipos de usuarios
sobre el territorio, observando que la distancia de
traslado no es un Gnico criterio para usar el vehiculo,
pues se observan registros de viaje a distancias muy
proximas al campus central, esto deja ver que el
viaje multipropdsito cobra importancia en el caso
de la muestra analizada.

ad de Cuenca (2019)
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5. :Cémo hacerlo?

Unavez detectadas las motivaciones por las cuales un
miembro de la comunidad en sus decisiones de viaje
cotidiano opta por el uso del vehiculo privado, se
disefia un programa de viaje compartido de caracter
institucional o comunal en el cual unicamente
podran participar miembros de la agrupacién,
disminuyendo de esta manera los efectos que tiene
la percepcion de inseguridad al trasladarse con un
desconocido.

La primera fase del proyecto consiste en la
determinacion del puablico objetivo, para lo que se
considera a los diferentes grupos que conforman
la comunidad, es decir, en el caso de comunidades
por
estudiantes, docentes y personal administrativo y
trabajadores; se analizan los patrones de movilidad
de cada grupo, y se determinan como factores de
eleccion los siguientes:

universitarias ejemplo se consideran a

® Homogeneidad del términos

socio-econémicos,

grupo en

® Homogeneidad en la permanencia dentro de
las instalaciones de la empresa, institucion o
comunidad,

® Grado de cautividad relacionada con el uso del
vehiculo privado,

® Grado de predileccién por el uso del vehiculo
privado.

En la segunda fase del proyecto se disefia una
estrategia de comunicacién y promocion, basada en
el hecho de que compartir el vehiculo es una manera
de “socializar” al medio de transporte individual
privado, entrando en un sistema de colaboracién
voluntaria, que no solo incide en la elecciéon de
traslado de quienes lo comparten sino ademas tiene
un efecto directo sobre la comunidad, sobre el bien
comun (Gonzales, Vallejo, & Sarasola, 2015)

La tercera fase del proyecto consiste en la puesta
en marcha y operaciéon del sistema de viaje
compartido como un nuevo servicio de transporte
para la comunidad, con el objetivo de incrementar la
ocupacién vehicular con destino a las instalaciones,
y de esta manera contribuir a la disminucion de la
congestién y por consiguiente a la reduccion de
la huella de carbono producida por el transporte
cotidiano.

La cuarta fase del proyecto tiene que ver con
el monitoreo y retroalimentaciéon, en donde es
importante el uso de elementos tecnoldgicos que
permitan administrar de manera adecuada a los
grupos de viaje y extraer informacién en tiempo real
que permita mantener al publico objetivo informado.



5.1 Politica de uso

La operacién del sistema se enmarca en una politica
de uso que garantiza el modelo colaborativo, se
aconseja determinar un sistema de incentivos para
quienes se acojan y permanezcan en el sistema,
asi como un plan de contingencias que garantice
la cobertura permanente del requerimiento de
traslados de los pasajeros.

5.2 Agrupacion de usuarios potenciales

Establecido los criterios de selecciéon del publico
objetivo, se establece cudles son los potenciales
usuarios del nuevo sistema con el fin de ajustar
aun mas la seleccion y lograr la efectividad de la
propuesta.

\/‘—'\

DISENO
Determinar publico
objetivo

Inf. Base: Patrones de movilidad
Oferta / Demanda de parqueo

Factores de eleccién:
- Homogeneidad sociodemogrdéfica
- Homogeneidad tiempo de permanencia
- Grado de cautividad vehiculo privado
- Grado de predileccién de vehiculo privado

¥

PILOTO
Campus Central
Personal Administrativo

Trabajadores o Otros
EVALUACION OPERACION
: y Yo te llevo
Identificar perfiles de untos Contaminamos Menos Redlizar viajes con mayor
usuario o ocupacion

Factores de adherencia:
- Sociodemogrdficos
- Condiciones personales
- Incentivos y facilidades en
el lugar de frabajo
- Beneficios econémicos
- Otros.
Factores de desercién:
- Condiciones personales
- Dificultades en el destino
- Poca flexibilidad
de horarios
- Ofros

<%, N
o
ca pe, WO

SUSCRIPCION

Realizar proceso de socializacion
Disminuir renuencia a compartir
con desconocidos
Adherir gente

Factores de agrupacién:
- Ubicacién de la residencia u
origen de vidje

¥

- Prominentes participantes
- Caracteristicas del viaje
* Horarios / dias
eRotacién conductores / vehiculo
eVehiculos designados
eTiempos y lugares de espera

¥

Factores de variabilidad:
- Caracteristicas sociodemogrdficas
- Preferencias de vigje
- Distribucién horaria y
semanal de viagjes

~ ™

Grifico 03. Ejemplo de disefio del proceso, Proyecto Yo te llevol.
Fuente y Elaboracion: Universidad de Cuenca (2019)
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5.3 Participacion social

Una vez definida la poblacién de la comunidad a
la cual resulta beneficiosa presentar la iniciativa, se

inicia el proceso de socializacién y comunicacién.

Se pueden realizar talleres, visitas, reuniones de
tipo ludico, entre otras; buscando siempre mostrar
datos de la demanda de movilidad y la problematica
local en un lenguaje de facil comprensiéon. Se han
de realizar reflexiones en torno a los efectos que
tiene el uso indiscriminado del vehiculo, a escala
local, y también las consecuencias que en términos
personales significan la dependencia hacia este
modo de traslado.

Dentro del proceso de socializacién se invita a
formar parte del sistema y si es posible se realizan
registros de preinscripcién manuales o utilizando
utilitarios web, que faciliten la organizacién de la
informacion posteriormente.

5.4 Agrupacion por proximidad (distancia en el
origen)

La suscripcion al sistema, entre otras cosas, ha de
recoger datos de ubicacién de la residencia del
interesado con lo cual se realizara el mapeo de las
ubicaciones de lo que denominaremos el origen del
viaje, y a partir del cual se agrupara a los potenciales
compaferos de traslado. Como el tiempo de traslado
aumenta con cada miembro del grupo es importante
garantizar la cercania en el origen (Builung, Bui, &
Ryan, 2011).

10

Dentro del proceso de socializacién del sistema
de viaje compartido ;Yo te llevo!l se invité a los
asistentes a sumarse a la iniciativa logrando que,
para el periodo de operacion a iniciar en el mes de
marzo del 2019, se suscriban al programa un total
de 100 personas, correspondientes al 65% de los
asistentes a los talleres. Varios usuarios dispuestos a
compartir el auto, cuyos origenes de viajes no distan
mas de 5 kilémetros del campus, son personas que
podrian no considerarse cautivas de este medio de
transporte, sin embargo, al indagar en los grupos
focales realizados se observé que estos realizan
viajes multipropdsito, es decir, realizan traslados
a familiares antes o después de la jornada laboral,
recogen comida después de la jornada laboral o
realizan otras labores inherentes a la vida doméstica.

Como se puede observar en las practicas de viaje
compartido puestas en marcha en Ecuador, las
comunidades universitarias son las que han
apostado por estas nuevas modalidades de utilizar
el vehiculo privado; el monitoreo y evaluaciéon de
los viajes resulta incidente para la concrecion de
esta nueva forma de traslado en una opcién valida
para disminuir la congestiéon y por consiguiente la
optimizacién del espacio urbano, y la reduccion
de las externalidades transporte

motorizado privado en nuestras ciudades.

asociadas al
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6. Conclusiones y recomendaciones

La concrecion de viajes compartidos puede volverse
mas dificil a medida que disminuyen las densidades
poblacionales, por lo que es importante evaluar la
ubicacion de residencia de los potenciales participantes,
con visos a establecer la mejor estrategia para la
agrupacion y acuerdos de viaje.

A menudo la participacién de la mujer en la fuerza
laboral, se asocia con mayores ingresos familiares,
mayor propiedad de vehiculos y en ciertas ocasiones
con opciones de estilo de vida que evitan la necesidad
o conveniencia de compartir el auto. En particular, la
necesidad de integrar requisitos de viajes asociados
con las responsabilidades de crianza de menores tanto
en hogares de conductores como de acompafiantes
puede disuadir la formacién de viajes compartidos.

Los sistemas de viaje compartido no pueden ser
concebidos como la puesta en operacién de aplicativos
tecnologicos para conectar usuarios. Es necesatio
pensar en estos sistemas como nuevos modelos de
transporte privado que requieren un seguimiento,
monitoreo y evaluacion de su efectividad dentro de
las comunidades.

Es importante considerar la recoleccion de datos del
sistema para establecer condiciones de adhesion y
permanencia dentro de un sistema de viaje compartido,
pues las motivaciones pueden tener variaciones por
edad, género, entre otras.

Los sistemas de viaje compartido en comunidades
deben garantizar incentivos para los participantes,
en especial aquellos que visibilicen el concepto de
colaboracién. Se recomienda eliminar plazas de
parqueo en proporcion con la reduccion de viajes,
por ejemplo 40 personas en viaje compartido con
una ocupacién de cuatro pasajeros por vehiculos,
reduciran la demanda generada por 30 vehiculos, por
tanto, este mismo numero puede ser eliminado del
total de plazas disponibles.

Las plazas de estacionamiento para quienes comparten
el viaje deben ser las mejores dotadas de servicios y
accesibilidad a las instalaciones de la empresa, de la
universidad, de la institucion, del bartio.
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