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Resumen y Abstract IX

Resumen

Caracterizacion cualitativa de los factores incidentes presentes en los prestadores
de servicios de movilidad compartida en la transicion hacia un MaaS, bajo el

enfoque de movilidad sostenible

El presente estudio analiza los factores incidentes en el carpooling y su potencial transicion
hacia un modelo de Movilidad como Servicio (Mobility as a Service - MaaS), con énfasis
en comunidades universitarias en Bogota. Se realizd una revisidon de literatura sobre
movilidad sostenible, movilidad compartida y MaaS, destacando su impacto en la
reduccion del trafico y las emisiones de CO,. Se llevé a cabo un diagnéstico exploratorio
de la oferta de servicios de carpooling en campus universitarios, identificando barreras y
motivadores claves para los conductores. Mediante una metodologia cualitativa basada
en entrevistas semiestructuradas y grupos focales, se evaluaron a 26 conductores de
carpooling en comunidades universitarias donde se identificaron patrones de operacion,

percepciones sobre seguridad y disposicion para integrarse a un MaaS.

Los resultados indican que la mayoria son hombres jévenes de estratos 3 y 4, estudiantes
con ingresos medios, que operan mediante WhatsApp, pagos electronicos y vehiculos
pequenos. Entre los factores que desencadenan y motivan la adopcién del carpooling se
encuentran la rentabilidad, los incentivos por exencién de restricciones y la posibilidad de
socializar en el viaje. Las principales barreras estan relacionadas con la congestion vial y
el riesgo de robo o violencia. Frente a la transicion hacia MaaS, los conductores muestran
alta disposicion, motivados por la integracion multimodal y beneficios tecnoldgicos, aunque
persisten preocupaciones sobre la seguridad personal y la privacidad de los datos.
Finalmente, se compararon casos internacionales exitosos y se proponen estrategias para

facilitar la integracion efectiva del carpooling en modelos MaaS.

Palabras clave: Movilidad sostenible, movilidad compartida, movilidad como

servicio (MaaS), carpooling, desencadenantes, motivadores, barreras.



Abstract

Qualitative characterization of the incident factors present in shared mobility
service providers in the transition towards a Maa$S, under the sustainable mobility

approach

This study analyzes the factors involved in carpooling and its potential transition to a
Mobility as a Service (MaaS) model, with emphasis on university communities in Bogota.
A literature review was conducted on sustainable mobility, shared mobility and MaaS,
highlighting their impact on traffic reduction and CO, emissions. An exploratory diagnosis
of the supply of carpooling services on university campuses was carried out, identifying key
barriers and motivators for drivers. Using a qualitative methodology based on semi-
structured interviews and focus groups, 26 carpooling drivers in university communities
were evaluated where patterns of operation, perceptions about safety and willingness to

join a Maa$S were identified.

The results indicate that the majority are young men from strata 3 and 4, students with
average income, operating through WhatsApp, electronic payments and small vehicles.
Among the factors that trigger and motivate the adoption of carpooling are cost-
effectiveness, incentives for exemption from restrictions and the possibility of socializing
while traveling. The main barriers are related to road congestion and the risk of theft or
violence. Regarding the transition to MaaS, drivers show high willingness, motivated by
multimodal integration and technological benefits, although concerns about personal
security and data privacy persist. Finally, successful international cases are compared, and
strategies are proposed to facilitate the effective integration of carpooling into MaaS

models.

Keywords: Sustainable mobility, shared mobility, mobility as a service (Maa$S),

carpooling, enablers, motivators, barriers.
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1. Introduccion

A nivel nacional, desde la década de los noventa, se han identificado diversas
problematicas relacionadas con la movilidad en las principales ciudades capitales del pais.
Estas problematicas, como el deficiente servicio de transporte publico, la contaminacion
ambiental, la congestion del trafico y los siniestros viales, estan estrechamente vinculadas
a la escasez de recursos financieros y la limitada capacidad institucional para planificar,
ejecutar y controlar politicas efectivas en los territorios. Estas limitaciones impiden generar
soluciones integrales a corto, mediano y largo plazo para mejorar la movilidad urbana y
regional (Acosta, 2021). Los sistemas de transporte ofrecen gran cantidad de
oportunidades y beneficios para la sociedad; entre ellos, se destacan el aumento de la
accesibilidad, la inclusién social y la mejora en la calidad de vida de los usuarios (Labee
et al.,, 2022, como se citdo en Wee et al., 2013). Al analizar los beneficios y costos del
transporte, se destaca el automévil como uno de los avances mas significativos del siglo
XX (Labee et al., 2022, como se citdé en Geels, 2012), asociado con conceptos como
libertad, riqueza y estatus social. La propiedad de un vehiculo particular también impulsa
otras actividades econémicas, como el desarrollo inmobiliario, educativo y cultural (Labee
et al., 2022, Docherty et al., 2018; Urry, 2004). Sin embargo, es importante tener en cuenta
que los sistemas de transporte también conllevan costos significativos. Estos incluyen el
deterioro de la calidad del aire y del paisaje, asi como la contaminacién acustica, las

emisiones de gases de efecto invernadero (GEl), y la siniestralidad vial, entre otros.

La cartera de servicios de movilidad multimodal conocida como Mobility as a Service
(MaaS), se presenta como una solucion prometedora para abordar las externalidades
negativas asociadas con el sector de la movilidad. Este enfoque busca proporcionar a los
ciudadanos la comodidad de acceder a diferentes modos de transporte, al tiempo que
reduce la dependencia de los vehiculos privados (Labee et al., 2022). El concepto de
movilidad como servicio (MaaS) es una innovacion reciente en el campo del transporte,

que se espera que genere cambios significativos en las practicas actuales (Labee et al.,
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2022, como se cité en Jittrapirom et al., 2017). Se considera un servicio que puede
contribuir a la reduccién de emisiones y mitigar otras externalidades negativas, como la
congestion vehicular, la contaminacion del aire, la exclusion social y el uso ineficiente del
espacio (Labee et al., 2022, Hensher, 2018; Jittrapirom et al., 2017).

Los ultimos afos han sido testigos de diversas innovaciones de movilidad, una de ellas
fuertemente impulsada por MaaS, con la promesa de brindar comodidad suficiente para
desincentivar el uso de vehiculo particular por parte de los ciudadanos que adopten modos
de transporte alternativos disponibles dentro de sus paquetes de MaaS. El aumento en la
innovacion en las operaciones de movilidad, en consecuencia, también conduce a un
incremento de la atencidn académica para explicar dicho fenédmeno. En la actualidad,
muchos de los trabajos de investigacion sobre MaaS profundizaron en la demanda para
identificar los grupos objetivo-potenciales y el atractivo de las diferentes ofertas para esos
grupos, en términos de servicios de MaaS. Diferentes estudios, sugieren que los primeros
usuarios de MaasS probablemente sean personas jovenes o de mediana edad (Labee et al.,
2022, como se cit6 en Zijlstra et al., 2020) y que MaaS puede aumentar la accesibilidad y
reducir los kilbmetros recorridos por vehiculos (VKT) en un entorno rural (Labee et al.,
2022, como se cité en Eckhardt et al., 2020).

En Colombia, los servicios de movilidad compartida buscan que, en adicién al ahorro
econdmico y la disminucion de impactos ambientales, exista una mejora en la movilidad
de la ciudad, incrementado la velocidad promedio entre los desplazamientos y la
disminucion de los tiempos perdidos por el trafico, especialmente en horas pico (Molina F
y Espitia A, 2016). Bogota es una ciudad de crecimiento acelerado, la cual concentra un
nivel significativo en su actividad econdmica y enfrenta dinamicas complejas de migracién
interna comunes en América Latina. La ciudad enfrenta desafios habituales en este tipo
de ciudades, como el crecimiento econémico y el fuerte aumento en la propiedad y uso de
automoviles y motocicletas, lo que se traduce en mayor congestion, siniestros viales y

contaminacion del aire (Guzman et al., 2020).

Los avances en el campo de la movilidad sostenible y la evolucion de las tecnologias de
la informacion han impulsado el desarrollo de nuevos enfoques en el ambito del transporte

urbano, destacando el concepto MaaS. Este enfoque innovador busca proporcionar a los
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usuarios una amplia gama de opciones de transporte multimodal integradas en una sola
plataforma, promoviendo la utilizacion eficiente de recursos y fomentando la transicion

hacia modos de transporte mas sostenibles (Labee et al., 2022).

Si bien la implementacién de servicios de movilidad compartida y la adopcién de MaaS han
mostrado un crecimiento significativo en los ultimos afios, existen importantes desafios y

factores que inciden en su éxito y aceptacion (Guzman et al., 2020).

A pesar de que se han llevado a cabo investigaciones previas relacionadas con la
movilidad compartida y Maa$S, existe una brecha en el conocimiento en lo que respecta a
la identificacion y analisis de los factores incidentes especificos que afectan a los
prestadores de servicios de movilidad compartida durante esta transicién (Butler et al.,
2021a). Por lo tanto, esta investigacion aborda esta brecha y contribuye al cuerpo existente

de conocimiento en el campo de la movilidad sostenible y la movilidad como servicio.

El objetivo de esta investigacion consiste en identificar los factores que promueven o
dificultan la implementacién de un servicio MaaS, desde la perspectiva de los proveedores
de servicios. Ademas, se analizan las iniciativas de vehiculos compartidos en las
comunidades universitarias de la ciudad de Bogota. Otro propdsito es caracterizar la oferta
actual de servicios de movilidad compartida en los campus universitarios, incluyendo los
actores involucrados, sus caracteristicas operativas, las plataformas tecnoldgicas
utilizadas, entre otros aspectos relevantes. Asi mismo, se busca determinar los factores
influyentes para los proveedores de servicios de movilidad compartida en la zona de
estudio. Esto se logra mediante la realizacién de grupos focales, con el objetivo de
establecer directrices para la transicion hacia servicios de movilidad compartida MaaS

funcional, utilizando los resultados obtenidos como fuente de informacion.

1.1 Antecedentes

El concepto de carpooling se remonta a la década de 1940 en Estados Unidos,
definiéndose como un esquema en el que las personas comparten un vehiculo para llegar
a destinos comunes o proximos. En general, hace referencia a un acuerdo para compartir

el uso de un vehiculo privado por varias personas que poseen desplazamientos frecuentes
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hacia un mismo punto, en el mismo viaje, en un horario mutuamente compatible (Molina et
al., 2020).

En Latinoamérica, especificamente en México en lo que respecta a movilidad, varios
sistemas urbanos estan implementando con poco o mucho éxito alternativas con tendencia
a reducir el uso del vehiculo particular de manera individual, a través de empresas que

operan el denominado ridesourcing, incentivando el consumo compartido.

En Bogota, el uso intensificado del automovil particular y su baja ocupaciéon hacen que el
carpooling sea una alternativa conveniente para reducir la congestion y optimizar el
transporte. Segun cifras de La Rota S, 2011, uno de los campus universitarios mas
importantes de Bogota —Universidad de Los Andes— indica que el 31 % de las personas
de la comunidad universitaria utiliza el automovil particular como medio de transporte,
siendo el 42% de viaje individual cuando el destino final es el campus universitario y el
26% también de viaje individual, cuando la universidad se referencia como origen del viaje.
De la misma forma, los grupos COPA, SUR y CEDE desarrollaron un portal de viajes que
tiende a mejorar la conexién entre conductores y pasajeros con horarios y destinos
similares (La Rota S, 2011).

Ofras fuentes indican que, frente al modo de transporte utilizado en comunidades
universitarias se observa que, en la Universidad de los Andes, para el ano 2022, el 36.11%
de la comunidad utiliza el automovil particular como medio de transporte, el 18.5%
conductores, el 9.5% como ocupantes de vehiculo compartido y, finalmente, como
pasajeros un 8.5% (Vargas y Rodriguez, 2023). Dada la intensificacion del uso del
automovil, su baja ocupacion y la ubicacién del campus, el carpooling emerge como

estrategia conveniente.

En este contexto, ha surgido el concepto de MaaS, una tendencia global que busca
transformar la movilidad urbana mediante la integracion de diversos servicios de transporte
en una Unica plataforma accesible. MaaS permite a los usuarios planificar, reservar y pagar
distintos tipos de transporte, como bicicletas compartidas, vehiculos privados y transporte
publico, a través de una interfaz unificada, brindando una experiencia de viaje sin

contratiempos y reduciendo la dependencia del vehiculo privado. La integracion
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tecnoldgica es clave para el éxito de MaaS, ya que permite examinar datos operativos en
tiempo real, proporcionando informacién valiosa a los diferentes actores involucrados en
la toma de decisiones y fomentando un aumento constante en la demanda de los sistemas

de transporte (van 't Veer et al., 2023, como se cito en Butler et al., 2021).

La implementacion de una plataforma Maa$S exitosa debe considerar las posibles barreras
que emergen tanto de la oferta como de la demanda. En cuanto a la oferta, las barreras
estan relacionadas, principalmente, con la falta de colaboracién entre las partes
interesadas, cobertura, marco normativo y factibilidad econémica. Con respecto a la
demanda, las barreras estan relacionadas con la aceptacion (y/o motivacién) de los

usuarios y la disposicion a utilizar los servicios (Zhang y Kamargianni, 2022).

Un ejemplo de caso es la implementacion en Catalunya, donde Movilidad Conectada
(2018) indica que:

“En Cataluna se esta incentivando el ‘Mobility as a Service’ gracias a un ecosistema
local floreciente, a un sector publico que esta desarrollando iniciativas en esta
direccioén y al sector privado que ofrecen nuevos servicios de movilidad. En este
sentido, MaaS Catalonia busca ser marco de referencia para lograr sinergias y
nuevas oportunidades en la region espafola. Ademas, se busca la cooperacion
internacional y el alcance global, para generar y compartir conocimiento y crear

nuevas oportunidades para todas las partes interesadas a bordo”.

En lo que respecta al componente, Labee etal., 2022, afirman que las emisiones
resultantes, en un escenario conservador, disminuyeron entre un 3% y un 4%, mientras
que en el escenario equilibrado la disminucion asciende a un 14% a 17%. La disminucién
mas sustancial de las emisiones esta asociada con el escenario optimista, en el que las
emisiones totales se redujeron entre un 43 % y un 54 % para varios contaminantes. Es
importante tener en cuenta que el célculo de las emisiones se basa en la suposicién de
que los vehiculos compartidos, los viajes compartidos y el alquiler de automoviles dentro
de MaaS tendran cero emisiones de gases a través de su escape. Este estudio demostré
que un servicio MaaS que es muy atractivo para los ciudadanos, puede conducir a una

disminucion significativa de las emisiones a nivel urbano.
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1.2 Planteamiento del problema

Frente a las cifras de movilidad en Bogota, de los 12.1 millones de viajes (de mas de 15
min) que se realizaron diariamente para el afio 2023, alrededor del 57.2% son viajes de
trabajo y de estudio, excluyendo el retorno al hogar. La ejecucion de los viajes se realiza a
través transporte publico (34.7%), a pie mayor a 15 minutos (27.5%), en auto (13.9%), en
moto y en bicicleta (7.3%), en taxi ocupado (4.4%), en transporte escolar (2%) y en otros
modos (2.9%). Los modos diferentes suman 351.385 viajes diarios, de los cuales 122.089
viajes se ejecutan en vehiculos livianos de transporte especial, 77.261 viajes en buses
empresariales, asi como 98.377 viajes en transporte informal y 53.658 en otros como:

camion, patineta y motocarro (Secretaria Distrital de Movilidad, 2024).

La duracién media de los viajes, para Bogota — Regidén, disminuye a medida que se
incrementa el estrato socioeconémico de la vivienda, desde 59 minutos en promedio para
los estratos 1y 2, hasta los 41 minutos en el estrato 5 y 6. La duracién promedio del viaje
en todos los modos de transporte es de 48 minutos. Esto indica que, en promedio, una
persona de estrato 1 y 2 dedicaba aproximadamente dos horas diarias a viajar (ida y

vuelta), disminuyendo los niveles de accesibilidad (Secretaria Distrital de Movilidad, 2024).

Un recuento histérico menciona que, entre 2005 y 2015, la participacion de los viajes en
automoviles privados aumentd de un 12% a un 13%, el parque automotor de vehiculos
privados en la ciudad se incrementé considerablemente en un 81% entre 2008 y 2016; en
adicion a esto, el numero de motocicletas se incrementé en un 235% en el mismo periodo
de evaluacion. Esta situacion se ha vuelto insostenible, particularmente para la poblacién
de bajos ingresos, que sufre altos costos de viaje y bajos niveles de accesibilidad laboral
(Guzman et al., 2017).

Actualmente, en los campus universitarios de la ciudad de Bogota, se ha desarrollado un
servicio de movilidad compartida denominado “Wheels”, el cual se ha vuelto muy popular
entre estudiantes, docentes y personal administrativo, difundido a través de las diferentes
redes sociales, el cual consta de conducir de un punto inicial a un punto final, a un grupo

de pasajeros que van hacia el mismo destino desde diferentes puntos de la ciudad.
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La falta de compromiso institucional, asi como la no focalizacién de los diversos grupos
que requieren este servicio, la confiabilidad de los vehiculos prestadores del servicio y la
publicidad que reciben a través de los diferentes grupos de redes sociales, consolida una
secuencia de causas que hacen que el problema de la informalidad en los servicios de

movilidad compartida continte a través del tiempo.

La informalidad que poseen los prestadores del servicio puede conducir al incumplimiento
de la normatividad legal vigente contemplada en el Codigo Nacional del Transito, asi como
al no cubrimiento de las pdlizas de seguro de siniestros viales de un evento indeseado, la
no contribucién monetaria de impuestos para la financiacion de proyectos para la nacion,
entre otros. Para que las ofertas de MaaS sean atractivas, es necesario redisenar sus
diferentes formas de adopcién, con el fin de que puedan afectar el comportamiento de los

viajeros y generar cambios agregados deseables en el rendimiento de la red de movilidad.

1.3 Justificacion

El vehiculo compartido resulta ser una opcion de transporte revolucionaria que genera una
amplia gama de potenciales beneficios, tales como reduccion de emisiones de gases de
efecto invernadero (GEI), de la propiedad de automoviles privados, mejoras en problemas
de estacionamiento, de las perspectivas de movilidad y la mitigacion de la congestion del
trafico (Haroon et al., 2023).

La confiabilidad de un sistema de transporte se atribuye a su popularidad, cobertura,
accesibilidad, condiciones del parque automotor y eficiencia en la prestacion del servicio.
En este sentido, los usuarios de vehiculos privados compartidos en “Wheels” han ido
incrementando la frecuencia en su uso paulatinamente, toda vez que los prestadores del
servicio poseen una reputacion aceptable dadas las recomendaciones que se llevan a cabo
a través de las redes sociales donde se publicitan, asi como el aseguramiento del confort
que brinda un vehiculo de cinco ocupantes y altos niveles de confiabilidad en el

desplazamiento.

El estudio del MaaS ha obtenido el apoyo de muchas instituciones que proyectan su
operacién como una forma de conectar mayores opciones de movilidad para los viajeros
con un marco atractivo de datos de informacién robustos. La tecnologia digital, como

impulsor de este servicio, hace que los proveedores de movilidad y aquellos que los reinen
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a través de alguna estructura de agregacion —generalmente actuando como
intermediario— brinden un conjunto ampliado de opciones de movilidad. MaaS se
considera un ecosistema que puede, a través de una regulacion adecuada basada en
incentivos, ofrecer un camino a seguir para que el gobierno y otras partes interesadas
logren una amplia gama de objetivos de sostenibilidad, como la reduccién de las emisiones

del transporte y la propiedad de automoviles privados (Smith y Hensherl, 2020).

La movilidad inteligente se centra en el usuario, en la que la oferta de prestadores de
servicios se distribuye bajo un unico enfoque MaaS, la cual se debe suministrar a los
usuarios a través de una plataforma digital. La eficiencia de un MaaS depende en gran
parte del marco legal regulatorio para la operacién de este servicio, la cobertura de modos
de transporte, emision y control de tiquetes, la red de datos para la obtencién del servicio,
la infraestructura de la oferta y el desempeno del personal calificado. Asi mismo, los
potenciales beneficios sociales, econdmicos y ambientales potenciales de MaaS son
numerosos: reduccion de emisiones de los contaminantes PM1, PM25, NOx, CO, SO,
VOC como consecuencia de la disminucién del uso de vehiculo privado, uso mas eficiente
en los modos de transporte, reduccién de la saturacion vial y potencial reducciéon de
siniestros viales. De esta manera, se espera que los usuarios de carpooling que solicitan

el servicio a través de redes sociales se incorporen a los servicios de MaaS.

1.4 Objetivos

1.4.1 Objetivo general

Establecer los factores incluyentes y excluyentes determinados desde la oferta para la
potencial implementacién de un servicio Maa$S, presentes en los actores prestadores de
servicio, analizando las iniciativas de vehiculo privado compartido actuales en las

comunidades universitarias de la ciudad de Bogota.
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1.4.2 Objetivos especificos

I.  Caracterizar la oferta actual de los servicios de movilidad compartida en campus
universitarios en Bogota con el fin de entender quiénes son los actores
involucrados, sus caracteristicas de operacion, las plataformas tecnoldgicas de
soporte, entre otros aspectos.

Il.  Estimar los factores influyentes de los posibles prestadores de servicio de movilidad
compartida en campus universitarios en Bogota, a través de grupos focalizados.

lll.  Determinar los factores desencadenantes, motivadores y barreras de los posibles
prestadores de servicio de movilidad compartida en campus universitarios en

Bogotd, a través de grupos focalizados.

1.5 Metodologia

Esta seccion presenta la metodologia que comprende los materiales y métodos mediante
los que se llevd a cabo en el trabajo de investigacion, inmersos en las siguientes cinco

etapas:

Etapa 1: Revisidon del estado del arte. En el desarrollo del trabajo, la actividad se centro
en la sintesis narrativa y comprensiva de la informacion presente en los recursos
bibliograficos del Sistema Nacional de Bibliotecas de la UNAL vy diferentes fuentes
académicas que se encuentran en diferentes buscadores de internet, enfocada a
conceptos de Movilidad Sostenible, Movilidad Compartida y Mobility as a Service. Asi
mismo, se realizaron consultas de métodos e instrumentos de analisis y recoleccion de
datos presentes en investigaciones a nivel mundial que traten de responder la pregunta de

investigacion.

Etapa 2: Ingreso inicial en el ambiente de estudio. Con base en los acercamientos iniciales
que se realizaron en el desarrollo de esta propuesta, se contactaron a los aliados externos,
lideres de los grupos Wheels para explorar el contexto de la prestacion del servicio de
viajes compartidos en vehiculos particulares. Se logré vincular directamente a los grupos
y cuentas de Wheels presentes en las diferentes redes sociales (Whatsapp, Telegram y
Facebook) que promueven los desplazamientos desde diferentes sectores de la ciudad

hacia los diferentes campus universitarios y viceversa.
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La inmersion inicial permitid definir cuales casos se debian estudiar, los participantes
(grupos, coordinadores de grupo y prestadores del servicio), definir conceptos y/o variables
potenciales a considerar, y decidir los lugares en los que se recolectaron los datos para la

caracterizacion.

Etapa 3: Disefio de instrumentos para entrevistas semiestructuradas y grupos focalizados
a administradores y prestadores de servicios. Construccion del instrumento, validacién con
prueba piloto y elaboraciéon de la version final del instrumento. En este apartado se
realizaron dos encuestas para un analisis descriptivo y exploratorio, en donde se determiné

el perfil del conductor y la intencién de participacion en un proyecto MaaS.

Etapa 4: Recoleccion de la informacion, entrevistas semiestructuradas y grupos
focalizados a administradores y prestadores de servicios. Los contactos con los
administradores de los grupos permitieron realizar la descripcion del ambiente, el
desarrollo de hipotesis emergentes con base en la exploracion de algunos temas que se
direccionaron a algunas preguntas orientadoras. En este punto se desarrollaron las
sesiones con los participantes, distribuidas en tres momentos: Encuesta inicial (Perfil de
conductor), sesion de grupos focales y encuesta de cierre (Transicion hacia un MaaS). Es
importante resaltar que se obtuvieron las autorizaciones de todos los participantes para la

aplicacion de los instrumentos, y el uso de los datos y resultados para la investigacion.

Etapa 5: Analisis de informacién de la oferta de movilidad en vehiculo compartido. Para la
definicién de la codificacion e interpretacion de los resultados de entrevistas y grupos
focalizados, inicialmente se realizd una caracterizacion espacial de los grupos Wheels para
definir grupos focales. A partir de este momento, se procesé y analizé la informacién
recopilada, a través de mineria de texto y estadistica descriptiva, de cada una de las
sesiones, utilizando el software de inteligencia artificial Whisper de Open Al para
transcripcién de texto; de igual manera, el software Atlas ti 25 y el paquete de Microsoft
Office para la codificacion de texto y el andlisis de datos para el procesamiento de las

encuestas realizadas.

La investigacion se realiz6 en dos fases de recoleccion de datos: una encuesta inicial de
diagndstico exploratorio con 60 conductores, seguida de un analisis cualitativo profundo

mediante entrevistas y grupos focales con una submuestra de 26 de estos conductores.
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La Figura 1-1, resume cada una de las etapas de la investigacién, que se realizaron

cronolégicamente.

Figura 1-1: Etapas del trabajo de investigacion

(1]  Revision de literatura narrativa y sistematica.

1
1
1 1
e i Ingreso inicial en el ambiente de estudio. 1
! !

o ! Disefio de instrumentos para entrevistas :
: semiestructuradas: administradores Yy

; prestadores de servicios. i

! :

o i Recoleccion de la informacién y entrevistas !
! semiestructuradas y grupos focalizados a :

: administradores y prestadores de servicios. ;

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1
e i Analisis de informacion de la oferta de movilidad !

! en vehiculo compartido.
I

o :Produccién cientifica e informes de resultados ;
i del Trabajo Final de Maestria. i
]

Fuente: Elaboracion propia

La Tabla 1-1 presenta las cinco fases asociadas a la etapa 5, correspondientes a los
meétodos y productos asociados, respectivamente, que llevan a cabo el desarrollo del

objetivo general y los tres objetivos especificos de esta investigacion.

Tabla 1-1: Fases asociadas a la etapa del analisis de informacién de la oferta de movilidad

en vehiculo compartido

Fases asociadas a los

o Método Producto
objetivos

Analisis espacial y de estadistica
descriptiva utilizando el software
QGIS 3.34.0-Prizren y el paquete
de Microsoft Office, a partir de la
encuesta a 60 conductores de
prestacién de servicio de
movilidad compartida

Base de datos de la
aproximacion inicial con variables
categoricas construidas a partir
de estadistica descriptiva y bases
de datos de puntos de O-D
acorde a la localidad evaluada

I. Analisis exploratorio y
diagndstico de la oferta

Analisis de estadistica descriptiva Base de datos del perfil de los

) usando el paquete de Microsoft conductores para cada una de
. Perfil de los prestadores del ' : -
e Office, con base en la encuesta a las variables categéricas
servicio - : - A
26 conductores de prestacion de construidas a partir del analisis
servicio de movilidad compartida de estadistica descriptiva
Ill. Factores desencadenantes, Mineria de texto utilizando el Sintesis descriptiva y analisis
motivadores y barreras de la paquete de Open Al y Microsoft semantico de los factores de la
oferta Office, a partir de la observacién oferta

de 26 conductores de servicios
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Fases asociadas a los
objetivos

Método

Producto

de movilidad compartida
distribuidos en 6 grupos focales

IV. Disposicion de los conductores
de carpooling para la transiciéon
hacia un MaaS: Motivadores y

barreras

Analisis de estadistica descriptiva

empleando el paquete de
Microsoft Office mediante la
encuesta a 26 operadores de
servicios de movilidad
compartida

Base de datos de la potencial
transicion hacia un MaaS para
cada una de las variables
categoricas construidas a partir
del analisis de estadistica
descriptiva

V. Factores incluyentes y
excluyentes a partir de la oferta
en la implementacion de un

Mineria de texto utilizando el
software Atlas.ti 25 y el paquete
de Microsoft Office mediante la
observacioén de 26 prestadores

de servicios de movilidad

Representacion visual de
frecuencias y analisis semantico
de factores asociados a la oferta.

servicio MaaS compartida repartidos en 6

grupos focales

Fuente: Elaboracion propia

1.6 Contribucién al estado del conocimiento vy

limitaciones

El presente proyecto contribuye, significativamente, al desarrollo de MaaS en Colombia y
a nivel global, al proporcionar un marco de referencia detallado y basado en evidencia para
la transicién hacia sistemas de movilidad compartida mas integrados, eficientes y
sostenibles. Su enfoque, en los conductores que operan en campus universitarios de
Bogota, permite generar conocimientos aplicables a contextos urbanos mas amplios. Entre
sus principales aportes se encuentra la planificacion estratégica de MaaS en Colombia, al
ofrecer una visién integral sobre los factores desencadenantes, motivadores y barreras
que afectan la adopcion de servicios de movilidad compartida. Estos hallazgos serviran
como base para disefiar politicas publicas y estrategias de implementacién en entornos
urbanos diversos, facilitando la toma de decisiones informadas. De la misma manera, el
analisis de la oferta de carpooling en Bogota genera informacién valiosa para otras
ciudades que enfrentan desafios similares en la adopcion de MaaS, permitiendo la

comparacion con iniciativas internacionales y la identificacion de estrategias exitosas.
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Desde una perspectiva operativa, la investigacion aporta a la identificacion de perfiles de
conductores y barreras de adopcion, proporcionando informacion clave sobre los habitos
de movilidad de los prestadores de servicios de carpooling en la comunidad universitaria,
sus motivaciones y las dificultades que enfrentan. Esto permite disefar estrategias de
comunicacion y marketing mas efectivas para fomentar su adopcion. Ademas, se realiza
un andlisis de la oferta actual y sus desafios, evaluando aspectos como la capacidad
operativa, las tecnologias utilizadas, los modelos de negocio existentes y las dificultades
en términos de regulacion, rentabilidad y sostenibilidad. Los hallazgos obtenidos facilitan
la formulacion de lineamientos para la integracién de MaaS en entornos urbanos,
definiendo estrategias para la interoperabilidad entre diferentes modos de transporte, el
desarrollo de plataformas digitales integradas y la implementacion de incentivos para

aumentar la participacion de los actores involucrados.

Asi mismo, fortalece el ecosistema de movilidad compartida al facilitar el dialogo entre
universidades, operadores de transporte, starfups tecnolégicos y entidades
gubernamentales, promoviendo la colaboracién interinstitucional. La identificacion de
factores motivadores en la adopcion de carpooling contribuye a la reduccion de la
dependencia del vehiculo privado, fomentando alternativas de movilidad mas sostenibles
dentro y fuera de los campus universitarios. Finalmente, los resultados del estudio
permitiran disefiar un modelo adaptable y replicable en otros contextos urbanos dentro y
fuera de Colombia, posicionando al pais como un referente en la implementacion de

estrategias de movilidad inteligente basadas en MaaS.

Este estudio presenta las siguientes limitaciones: En primer lugar, el analisis se centro
exclusivamente en las comunidades universitarias activas en plataformas de mensajeria
instantanea de Wheels para viajes interurbanos e intermunicipales, excluyendo aquellos
grupos que operan en trayectos interdepartamentales, lo que restringe la cobertura del
estudio. Ademas, la muestra estuvo compuesta mayoritariamente por estudiantes
universitarios, lo que podria haber limitado la diversidad de perspectivas y generado un
sesgo en el andlisis. De igual forma, el alcance geografico del estudio fue reducido, ya que
se focalizé unicamente en algunos campus universitarios de Bogota, lo que podria afectar
la generalizacion de los resultados a otras regiones o contextos de movilidad compartida.
Del mismo modo, no se pudo determinar con precision el nimero total de personas que

prestan el servicio de movilidad compartida en Bogota, lo que dificulté el calculo del tamafio
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muestral y su representatividad. Igualmente, hubo dificultades logisticas en la participacion
de conductores, ya que algunos inicialmente confirmaron su asistencia a los encuentros,
pero no se presentaron, afectando la dinamica de recoleccion de datos. Por ultimo, se
identificd una limitacién temporal, dado que el estudio se llevé a cabo en un periodo de
ocho semanas. Ademas, entre el primer y el segundo grupo focal hubo un intervalo de tres
semanas debido a la dificultad para reclutar participantes, influyendo en la continuidad del

analisis.



2. Marco teérico y revision de literatura

Para el desarrollo de la metodologia utilizada y dar cumplimiento a los objetivos de esta
investigacion, este capitulo hace referencia a la etapa | y se divide en seis tematicas para
dar soporte al marco de referencia: Movilidad Sostenible, Movilidad Compartida, Mobility
as a Service (MaaS), El papel del conductor de carpooling, métodos y conclusion,
motivacion y brecha de la investigacion. Este capitulo indica cada linea tematica y abarca
entre dos y cuatro secciones para consolidar un marco teérico soportado en diversas
fuentes de caracter cientifico, académico e investigativo. Cada seccion esta soportada

conceptualmente y precisa el alcance en esta investigacion.

2.1 Movilidad sostenible

La movilidad urbana evoluciona constantemente, considerando impactos en
infraestructura, territorio, economia, sociedad y ambiente, lo que la convierte en un campo
diverso para la investigacion e innovacion (Acevedo y Bocarejo, 2009). Esta seccién
presentara la definicidn, evolucion, visidén e importancia, junto con sus principios rectores

y su relacion con la movilidad compartida.

2.1.1 Definicion, evolucion, vision e importancia

Desde su aparicion en 1992, el concepto de movilidad sostenible ha evolucionado para
abarcar dimensiones mas amplias, incluyendo politicas publicas, impactos del transporte
y enfoques metodoldgicos. A lo largo del tiempo, la literatura cientifica ha definido este
concepto desde distintas perspectivas, las cuales se presentan en la Tabla 2-1 a

continuacién en orden cronoldgico:

Tabla 2-1: Evolucién del concepto de movilidad sostenible (2008-2025)
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Fuente Concepto Factores clave
Se basa en reducir el uso del automévil y fomentar el I .,
. S . - Acceso equitativo, reduccién del
Banister transporte publico, caminar y andar en bicicleta, PR L,
. . . . uso del automovil, integracion
(2008) garantizando al mismo tiempo el acceso, la equidad y la
. . urbano-transporte.
calidad de vida urbana.
Givoni y Es un sistema sostenible que minimiza el consumo de Eficiencia energética, reduccion
Banister recursos no renovables y las emisiones contaminantes, de emisiones, minimizacion de
(2010) mejorando la eficiencia energética y la seguridad vial. recursos no renovables.
Requiere una integracién crucial entre la planificacion . .
. . ., . Reduccion de emisiones,
Hickman et urbana y la inversién en transporte para reducir las ., . .
.. planificacion urbana, inversiéon
al. (2013) emisiones de CO, y fomentar modos de transporte I .
. . .. en el transporte movilidad activa.
activos como caminar y andar en bicicleta.
Debe ser entendida desde una perspectiva de transicion
sociotécnica, considerando factores como la Transicién sociotécnica,
Marx et al. | . L i .
(2015) infraestructura existente, la presion publica, la transporte sostenible,

regulacién y las estrategias empresariales en la
adopcién de innovaciones en transporte sostenible.

regulacion, infraestructura.

Cavalcanti et

Se evalla considerando indicadores de sostenibilidad
que midan el impacto social, ambiental y econémico de
los proyectos urbanos, asegurando que las inversiones

Indicadores de sostenibilidad,
impacto social, inversion en

al. (2017) en infraestructura contribuyan a la calidad de viday a la |nfra_e.structura, equidad  en
. " movilidad.
equidad en la movilidad.
En megaciudades en desarrollo debe ser analizada
desde una perspectiva de transicién sociotécnica, Transicion sociotécnica,
Canitez considerando las interacciones entre factores socialesy gobernanza fragmentada,
(2019) técnicos, la gobernanza fragmentada y los desafios desafios institucionales,
institucionales que influyen en la implementacion de movilidad en megaciudades.
soluciones sostenibles.
Debe ser evaluada a partir de escalas de percepcion
ciudadana, integrando dimensiones de sostenibilidad - .
. , . Evaluacién de sostenibilidad,
Bebber et al establecidas en los estandares Internacional ercencién ciudadana
2021 | Organization for Standardization - 1SO 37120, 1SO Zsténgares SO, b
37122 y los Objetivos de Desarrollo Sostenible - ODS, ’
f . e L . urbanos.
con el fin de identificar debilidades y proponer mejoras
en los sistemas de movilidad urbana.
Debe entenderse en el marco de transiciones urbanas - .
L e . Accesibilidad, equidad,
. equitativas, donde la accesibilidad juega un papel P . .
Oviedo et al. . . planificacion inclusiva,
central en la reducciébn de desigualdades o
(2022) . . e o . transiciones urbanas
socioespaciales y en la formulacion de politicas publicas .
. . . . sostenibles.
inclusivas en ciudades en crecimiento.
’ En ciudades .|nteI|gentes d.ebe estar alineada con los Ciudades inteligentes, Big Data,
D'Alberto y ODS, garantizando un sistema de transporte que . -
S o . . . integracion con ODS,
Giudici, equilibre las necesidades econdmicas, sociales y S, .
. . . ... .. optimizacion de movilidad
2023) ambientales mediante el uso de Big Data y andlisis
_ o urbana.
avanzados para optimizar la movilidad urbana.
Depende de la integracion multimodal, combinando Integracién multimodal,
Tanwar y . . . e L
Adarwal diferentes medios de transporte para optimizar la reduccién de emisiones,
(2%25) eficiencia, reducir emisiones y mejorar la accesibilidad eficiencia en transporte, politicas

urbana. Se destaca la necesidad de politicas y

de movilidad sostenible.
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Fuente Concepto Factores clave
estrategias de movilidad integradas que faciliten la
conectividad y la sostenibilidad del transporte urbano.

Fuente: Elaboracién propia

Desde su aparicion en los debates académicos, el concepto de movilidad sostenible ha

evolucionado en funcion de las prioridades sociales, ambientales y tecnoldgicas.

e 2000 a 2009: Se centréo en la reduccidon del uso del automovil, la eficiencia

energética y la integracion del transporte con el desarrollo urbano.

e 2010 a 2019: Se introdujeron factores de equidad social, transicion sociotécnica y

el impacto de la gobernanza en la movilidad.

e 2020 a 2025 y proyecciones futuras: Se incorporan el andlisis de datos, los
estandares internacionales, la accesibilidad y la digitalizacion de la movilidad en

entornos urbanos inteligentes.

Estas definiciones evidencian como el concepto de movilidad sostenible ha evolucionado
desde un enfoque centrado en la eficiencia y reduccién de emisiones hacia una visién mas
integral, que abarca consideraciones sociales, urbanisticas, tecnolégicas y de salud

publica, fundamentales para el desarrollo urbano sostenible.
o Importancia de la movilidad sostenible en el desarrollo urbano

Diversos campos como la ingenieria, la tecnologia, las ciencias econémicas, sociales y
politicas, asi como la industria, las organizaciones y la planeacién urbana y regional, desde
una perspectiva de gestion integral del territorio y de los sistemas de transporte, aportan
elementos clave para el estudio de la movilidad urbana y regional. En este contexto, la
movilidad sostenible se consolida como un eje fundamental para el desarrollo urbano, al
promover sistemas de transporte eficientes, equitativos y ambientalmente responsables
(Acevedo y Bocarejo, 2009; Cavalcanti et al., 2017). Esto pone de manifiesto la importancia
de comprender y estudiar el concepto de desarrollo sostenible y sustentable como un
marco orientador para la toma de decisiones que integren la movilidad sostenible con el
crecimiento econémico, la equidad social y la preservacion del entorno, en beneficio tanto

de las generaciones presentes como de las futuras.
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La Oficina de Gestion Ambiental (2022) ha construido el concepto de desarrollo sostenible

y desarrollo sustentable, en los siguientes términos:

“El desarrollo sostenible busca equilibrar los aspectos social, econdémico y
ambiental, mientras que el desarrollo sustentable se enfoca en mejorar la calidad
de vida sin comprometer los recursos de las futuras generaciones, garantizando su

continuidad en el tiempo”

En adelante, la conceptualizacion se enfoca en el desarrollo sustentable y sostenible en la
movilidad, definiendo la importancia en la actualidad, desde los énfasis mencionados vy

teniendo en cuenta el enfoque Evitar-Cambiar-Mejorar (ECM), descrito en la Figura 2-1.

Figura 2-1: El enfoque Evitar-Cambiar-Mejorar (ECM)

R So

Mejorar

A N Desarrollar
Minimizar o Trancisién a .
. - mecanismos
evitar por vehiculos de P
p tecnoldgicos
completo la energias
A . que aumenten
necesidad de alternativas y
. L. y/o mejoren la
realizar viajes de cero o o
) eficiencia en el
de largas bajas
) : L transporte
distancias emisiones .
particular
!
Instrumentos Instrumentos de Instrumentos Instrumentos Instrumentos de
regulatorios: planificacian: econdmicos: informativos: inversion:
* Normatividad « Planificacion del * Impuestos sobre + Campaiias de * Mejora en los
legal vigente uso del suelo los combustibles sensibilizacion combustibles
+ Estandares « Proporcionar * Tarifas en las en la movilidad + Praduccion con
frente a . transporte vias « Gestién de tecnologias
seguridad vial y piblico y modos - Subsidios a los operaciones en limpias
ciudadana, no motorizados sistemas de la movilidad * Implementacian
emisiones, I transporte « Planes de de dispositivos
limites de « Comercio de conduccion en de control
velacidad, derechos de modo Eco  —————————
estacionamiento, emision + Marketing de la
entre otros .~ movilidad
S — -—

Fuente: Elaboracién propia a partir de Systra et al. (2023)
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La movilidad urbana sostenible tiene como objetivo principal mejorar la accesibilidad y la
calidad de vida de los usuarios del transporte en las ciudades, promoviendo un cambio
estructural en los patrones de desplazamiento. En este marco, los Planes de Movilidad
Urbana Sostenible (PMUS) se fundamentan en procesos de toma de decisiones
informados y se orientan por una vision a largo plazo. Estos planes incorporan como
componentes clave una evaluacién exhaustiva de la situacién actual y de las tendencias
futuras, una vision compartida respaldada por objetivos estratégicos, y un conjunto
integrado de medidas legales, técnicas, financieras, ambientales y de infraestructura para

alcanzar sus metas (Rupprecht Consult 2019; 10, como se cita en Systra et al., 2023).

Tal como lo describen Acevedo y Bocarejo (2009), la sustentabilidad o sostenibilidad, para
el caso en particular de la movilidad “no se limitan al desarrollo de sistemas que minimicen
los tiempos y costos de desplazamiento, sino también analizan su impacto social, el uso
eficiente de recursos y el medio ambiente” (Acevedo y Bocarejo, 2009, como se cita en
Robles-Andrade et al., 2023). La sustentabilidad de la movilidad esta directamente
relacionada con el contexto urbano, donde el uso intensivo del vehiculo privado a nivel
global es un factor determinante en la generacién de una movilidad deficiente (Lizarraga y
Mollinedo, 2006, como se cita en Robles-Andrade et al., 2023).

La sustentabilidad urbana, concepto que enmarca la movilidad sustentable, esta
relacionado con la capacidad de autosuficiencia que tiene una ciudad, en lo que respecta
a los insumos requeridos para su funcionamiento, asi como las interacciones de los actores
sociales, econdémicos, politicos, culturales y ambientales, con el fin de alcanzar un
sostenimiento entre el crecimiento y el desarrollo (Jiménez-Jiménez, de Hoyos-Martinez y

AIvarez-VaIIejo 2014, como se cita en Robles-Andrade et al., 2023).

El concepto de “movilidad sustentable” surge como respuesta a los problemas ambientales
y sociales derivados del crecimiento del consumismo en la sociedad desde la segunda
mitad del siglo XX, el predominio del uso individual del automovil y la falta de planificacion
sostenible del transporte (Robles-Andrade et al., 2023). Las politicas publicas de movilidad
sustentable actuales se centran en reducir la congestion vial, fomentar el uso de
combustibles alternativos y regular el parque automotor. Sin embargo, han demostrado ser

insuficientes para generar cambios significativos (Ferreyra, 2014).



20 Caracterizacion cualitativa de los factores incidentes presentes en los
prestadores de servicios de movilidad compartida en la transicion hacia un

Maas$, bajo el enfoque de movilidad sostenible

La movilidad sustentable busca priorizar los actores con mayor vulnerabilidad, tal como lo
son personas con movilidad reducida, peatones y ciclistas; asi mismo, prevalecer el tiempo
empleado en los desplazamientos, internalizar los costos sociales, financieros vy
econdmicos de cada medio de transporte y garantizar el acceso universal de todos los
actores de la movilidad a los lugares publicos y equipamientos por medio del transporte
publico colectivo o en medios no motorizados (Comision Ambiental de la Megaldpolis 2018,

como se cita en Robles-Andrade et al., 2023).

En resumen, la movilidad sustentable tiene como objetivo garantizar el desplazamiento de
la poblacion urbana a través de procesos que sean amigables con el ambiente, priorizando
la calidad de vida de los actores involucrados, por medio de la creacion de espacios que
faciliten y estimulen las relaciones comunitarias de los habitantes (Robles-Andrade et al.,
2023).

2.1.2 Principios rectores

En la actualidad, la movilidad sostenible ha tomado gran relevancia centrandose
especificamente en el transporte sostenible; tema que cobra interés en los foros técnicos,
juridicos, econdmicos, politicos, sociales, ambientales y culturales. Cifras publicadas por
Calatayud et al., 2023 reflejadas en la Figura 2-2, indican que el sector transporte
contribuye al 25% de emisiones de dioxido de carbono (CO2) a nivel mundial. La
sostenibilidad es un reto de la actualidad; sin embargo, algunas experiencias nos muestran
que muchas de las actividades que se han desarrollado en los ultimos afios disefiadas y
ejecutadas para mejorar el sector transporte, distan del concepto de sostenibilidad

(Ramirez-Pisco y Vasquez Stanescu, 2020).
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Figura 2-2: Contribucién de emisiones CO2 derivadas de la quema de combustible por

sector en 2019

B Produccién de electricidad y calor
B Transporte
B Industrias manufactureras y construccion
0 Il Otros
2 5 /0 (y W Residencial
18%
I Servicios comerciales publicos
7% 6%

Fuente: Elaboracién propia a partir de Calatayud et al. (2023)

* Principios de la movilidad sostenible

En 2018, instituciones como la Agencia de Corporacién Alemana para la Cooperacion
Internacional o Deutsche Gesellschaft fiir Internationale Zusammenarbeit (GiZ, por sus
siglas en Aleman) y el Ministerio Federal de Economia y Proteccion del Clima o
Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz, abreviado BMWK, plantearon un
programa con diversos puntos que se dedica a la promocién y divulgacion de actividades
enfocadas en el marco del transporte sostenible (Ramirez-Pisco y Vasquez Stanescu,
2020). El programa mencionado anteriormente plante6 diez principios que fomentan la
movilidad en el ambito del desarrollo sostenible (Bongardt et al., 2019). Los principios

mencionados, se observan en la siguiente tabla:

Tabla 2-2: Resumen de los principios para transporte urbano sostenible

1. Planear ciudades a escala humana 1. Crear ciudades orientadas al transporte

e Apoyar proyectos de vivienda asequibles publico
en centros urbanos. e Tener zonas comerciales en las principales

*  Tejido urbano pequefio. estaciones de transporte publico.

e Crear cuadras de uso mixto, plazas e Ubicar las oficinas cerca de estaciones de

urbanas. transporte publico.
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Figura 2-3: Planear ciudades a escala humana

Fuente: Bongardt et al. (2019)

Crear cuadras residenciales de alta
densidad alrededor de las estaciones de
transporte publico.

Proporcionar  estacionamientos para

bicicletas en las estaciones de transporte.

Figura 2-4: Crear ciudades orientadas al transporte

publico

Fuente: Bongardt et al. (2019)

. Optimizar el uso de las vias

e Reducir la velocidad maxima a 30 km/h o

menos en zonas residenciales.
e Proveer informacién de
(Puntualidad,
estacionamiento).

e Mejorar intersecciones criticas

peatones, ciclistas y transporte publico.

Figura 2-5: Optimizar el uso de las vias

Fuente: Bongardt et al. (2019)

congestion,

Iv.

Fomentar el caminar y el uso de la
bicicleta

Mejorar la seguridad para peatones y
ciclistas en las intersecciones.

Sistema de bicicletas publicas.

Estandares de disefio vial integral de alta
calidad para andenes, ciclovias y calles

completas.

Figura 2-6: Fomentar el caminar y el uso de la

bicicleta

Fuente: Bongardt et al. (2019)

V. Implementar mejoras en el transporte

publico

e Redes de ftransporte publico de alto

rendimiento utilizando BRT y transporte

férreo.

o Instalaciones de transbordo comodas.

VI.

Controlar el uso de vehiculos

Incentivos para viajar en bicicleta o
transporte publico.

Restricciones de viaje.

Crear centros urbanos de logistica y

distribucion.
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e Faciltar la integracion de carros
compartidos (carsharing) a los sistemas de

transporte publico.

Figura 2-7: Implementar mejoras en el transporte
publico

Fuente: Bongardt et al. (2019)

Figura 2-8: Controlar el uso de vehiculos

Fuente: Bongardt et al. (2019)

VIL. Gestionar el estacionamiento

e Establecer tarifas de estacionamiento.

e Equilibrar la oferta de estacionamiento.
(incluir ciclopuertos).

e Limitar la duracion del estacionamiento.

Figura 2-9: Gestionar el estacionamiento

Fuente: Bongardt et al. (2019)

VIIL. Promover vehiculos limpios
e Reembolsos para vehiculos eficientes.
e Infraestructura para combustibles limpios.

e  Promover combustibles limpios.

Figura 2-10: Promover vehiculos limpios

Fuente: Bongardt et al. (2019)

1X. Comunicar soluciones
e Paginas web de operadores de transporte
publico amigables con el usuario.
e Promover productos regionales (asi
reduciendo la necesidad de transporte)
e Campafias de marketing para andar en

bicicleta.

Figura 2-11: Comunicar soluciones

Fuente: Bongardt et al. (2019)

X. Abordar los retos de manera exhaustiva

e Crear instituciones encargadas del
transporte urbano sostenible.

e Integrar el transporte en planes de accién
para el cambio climatico.

e Desarrollar, implementar y comunicar los
planes integrales de movilidad sostenible.

e  Cuantificar las emisiones.

Figura 2-12: Abordar
exhaustiva

retos de manera

los

Fuente: Bongardt et al. (2019)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Ramirez-Pisco y Vasquez (2019)

Acorde a lo anterior, la movilidad sostenible es un pilar fundamental para el desarrollo de
ciudades mas equitativas, eficientes y resilientes. Es clave evitar viajes innecesarios,
promover modos de transporte sostenibles, mejorar la eficiencia y garantizar la
accesibilidad para todos. La transicién hacia un sistema de transporte mas seguro,
inclusivo e innovador requiere una gobernanza efectiva, la adopcién de nuevas tecnologias

y un enfoque integral que minimice el impacto ambiental y social.

2.1.3 Dimensiones complementarias de la movilidad sostenible:
Enfoque integral para contextos urbanos

A pesar del avance conceptual de la movilidad sostenible y de la consolidacion de
principios rectores que promueven el desarrollo urbano equilibrado, diversos estudios
recientes han propuesto ampliar su marco analitico, incluyendo dimensiones menos
abordadas pero fundamentales para garantizar su implementacion efectiva en contextos
reales. Estas dimensiones complementarias -seguridad ciudadana y vial, confiabilidad
sistémica, la gestion integral de externalidades y la asequibilidad econdmica-, permiten
observar cémo la movilidad sostenible se materializa en territorios diversos y complejos
como los urbanos. A continuacion, se desarrollan dichas dimensiones desde la literatura

cientifica y su aplicabilidad practica.
= Seguridad ciudadana y vial

Asi como la promocién de la movilidad sostenible puede contribuir significativamente a la
reducciéon de siniestros viales y a la proteccion de los usuarios mas vulnerables, como
peatones y ciclistas, también plantea nuevos desafios en términos de disefio urbano,
regulacion y educacion ciudadana. Para que sus beneficios se materialicen plenamente,
es fundamental una integracion efectiva entre politicas publicas, infraestructura segura y
campanas de sensibilizacion que fomenten comportamientos responsables y entornos

urbanos mas seguros.

o Impacto de la movilidad sostenible en la seguridad vial
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Reduccion de siniestros: El desarrollo de sistemas de transporte mas sostenibles, como
el fomento del transporte publico, la movilidad activa (caminar, bicicleta) y la reduccion del
uso del automévil privado, se asocia con una disminucion de siniestros y victimas viales,
especialmente en areas urbanas densas (Albalate y Fageda, 2019; Castro-Nufio et al.,
2018; Kiba-Janiak y Witkowski, 2019a).

Proteccion de usuarios vulnerables: El aumento de modos de transporte sostenibles
incrementa la presencia de usuarios vulnerables como peatones y ciclistas, quienes
representan una proporcion significativa de victimas en siniestros urbanos. Esto exige
politicas y campafias especificas para su proteccion (Candia et al., 2019; Faus et al., 2025;
Loo y Tsoi, 2022)

o Seguridad ciudadana y percepcion

Percepcién de seguridad: La seguridad no solo depende de los siniestros, sino también
de la percepcion de riesgo, el entorno urbano y la prevencion del delito. Los planes de
movilidad sostenible deben integrar indicadores objetivos y subjetivos de seguridad
ciudadana (Candia et al., 2019; Spadaro y Pirlone, 2021).

Participacion ciudadana: Involucrar a la comunidad en la planificacion y evaluacion de la
movilidad sostenible mejora la aceptacién y la efectividad de las medidas de seguridad
(Malik et al., 2020; Shevchuk et al., 2024).

= Confiabilidad sistémica

Este componente es fundamental para el desarrollo urbano, la mejora de la calidad de vida
y la proteccion del ambiente. La transicion hacia sistemas de transporte mas sostenibles
exige enfoques integrados que consideren no solo aspectos técnicos y tecnoldgicos, sino
también factores sociales, econdmicos y ambientales. Bajo este contexto, la confiabilidad
del sistema emerge como un criterio esencial para garantizar la eficacia operativa y la

aceptacion ciudadana de los servicios de movilidad.

El enfoque sistémico considera la movilidad como parte de un entramado social,
econémico y ambiental, donde la interaccion entre actores y subsistemas es fundamental

para lograr resultados sostenibles y confiables (Makarova et al., 2023; Sztangret, 2020).

o Factores clave para la confiabilidad sistémica
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La confiabilidad sistémica depende de la integracién de tecnologias inteligentes,
infraestructura adecuada y la gestidn eficiente de datos (Big Data) para anticipar y resolver
problemas en tiempo real (D’Alberto y Giudici, 2023b; Makarova et al., 2023; Shamsuddoha
et al., 2025).

La confiabilidad de componentes criticos, como las baterias de vehiculos eléctricos, debe
evaluarse a lo largo de todo su ciclo de vida, considerando tanto el usuario individual como

el impacto social e industrial (Lin y Silfvenius, 2025; Shamsuddoha et al., 2025).
o Politicas, innovaciones y acciones

Politicas exitosas combinan medidas ambientales, socioecondmicas y tecnoldgicas, como
la promocion de servicios de transporte rapido, seguro y conveniente, la reduccion del
trafico urbano y el fomento de tecnologias limpias como el hidrégeno (Chakraborty et al.,
2021; Gallo y Marinelli, 2020; Jelti et al., 2023).

= Gestion integral de externalidades

Tradicionalmente, la movilidad sostenible se ha centrado en la reduccion de emisiones
contaminantes. Sin embargo, este enfoque ha tendido a subestimar otras externalidades
negativas asociadas al transporte urbano, como la contaminacién visual y auditiva, la
congestién vial, la fragmentacién del espacio publico, la inaccesibilidad para personas con
movilidad reducida y el deterioro de la salud mental (Castafieda-Meneses y Castaneda-
Meneses, 2023). Incluir estas dimensiones en los analisis de sostenibilidad permite una
comprension mas completa de los impactos del sistema de transporte y posibilita el disefio

de politicas publicas mas justas y eficaces.

La movilidad sostenible persigue un equilibrio entre el desarrollo econémico, la calidad de
vida urbana y la mitigacion de los efectos negativos derivados del transporte. En este
marco, la gestiéon integral de externalidades implica identificar, jerarquizar y abordar los
impactos no deseados como sociales, ambientales y economicos, generados por la
movilidad urbana, con el fin de orientar la formulaciéon de estrategias mas equitativas y

efectivas.
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o Externalidades negativas del transporte urbano

Entre las externalidades mas criticas se encuentran la invasion del espacio publico, los
siniestros viales, la congestion, y la contaminacion del aire a nivel local. Estas
problematicas suelen estar interrelacionadas, por lo que es necesario abordarlas desde
una perspectiva jerarquica que priorice intervenciones con mayor impacto social
(Chatziioannou et al., 2020; C. R. Correia y Roseland, 2022; Sovacool et al., 2021). A
escala global, el transporte representa una fuente significativa de costos sociales y
ambientales, llegando a contribuir hasta con el 28,7% del PIB mundial al considerar los

sectores de energia y movilidad en conjunto (Sovacool et al., 2021).
o Estrategias y politicas para mitigar externalidades

Las estrategias mas efectivas para reducir estas externalidades se vinculan estrechamente
con el disefio urbano, especialmente a través del desarrollo orientado al transporte publico
(TOD) y la promocion de modos activos como caminar o usar la bicicleta (Chatziioannou
et al.,, 2020; Gallo y Marinelli, 2020; Maltese et al., 2021). Ademas, la aplicacion de
incentivos y desincentivos econdmicos —como esquemas de créditos de movilidad o
tarifas diferenciadas de estacionamiento— ha demostrado ser mas eficaz que la

implementacién de medidas aisladas (Alogdianakis et al., 2024).

Por otro lado, la planificacion participativa y la gestion integrada de la movilidad, que
involucran tanto a actores publicos como privados y consideran el transporte de pasajeros
y mercancias, tienden a obtener mejores resultados en términos de seguridad y reduccion
de emisiones (Kiba-Janiak y Witkowski, 2019b; Lanzini y Stocchetti, 2021).

= Asequibilidad econémica

La sostenibilidad econdémica en la movilidad va mas alla de la eficiencia financiera de los
sistemas de transporte: implica también garantizar la asequibilidad para todos los usuarios.
Un sistema de transporte verdaderamente sostenible debe asegurar el acceso equitativo
a los servicios, sin excluir a personas por su nivel de ingreso o ubicacion geografica
(Quintero-Gonzalez, 2019).

En este contexto, la movilidad sostenible se configura como un equilibrio entre el acceso

al transporte, la proteccion ambiental y la inclusion social. La asequibilidad econémica se
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posiciona como un factor fundamental para asegurar que todos los sectores de la poblacién
se beneficien de sistemas de transporte mas limpios, eficientes y accesibles. La literatura
reciente subraya la necesidad de politicas integradas que articulen estos aspectos, a fin

de construir ciudades mas habitables, equitativas y resilientes.
o Indicadores clave y estrategias para una movilidad sostenible y asequible

Diversos estudios sefalan que la congestion vehicular y la asequibilidad del transporte
publico para los sectores mas pobres constituyen dos de los indicadores mas
determinantes para evaluar la sostenibilidad de la movilidad urbana. Otros aspectos
relevantes incluyen la eficiencia energética, el acceso equitativo a los servicios de
transporte y la integracion efectiva entre modos (Chakraborty et al., 2021; Chatziioannou
et al., 2023; Gallo y Marinelli, 2020). Estos indicadores permiten orientar las decisiones

publicas hacia una movilidad mas justa y eficiente.

Entre las estrategias mas eficaces destacan el desarrollo urbano orientado al transporte
publico (TOD), la mejora del transporte activo y colectivo, las politicas de gestién del
estacionamiento, asi como las medidas que regulan la propiedad y uso del automdvil,
incluyendo el fomento del teletrabajo y el carpooling (Chakraborty et al., 2021;
Chatziioannou et al.,, 2023; Gallo y Marinelli, 2020). Estas acciones promueven una

movilidad menos dependiente del automévil privado y mas inclusiva.
o Dimensiones de la asequibilidad y justicia socioespacial

El concepto de asequibilidad debe abordarse desde una perspectiva relacional y
contextual, mas alla de un valor numérico o proporcién del ingreso destinado al transporte.
Esto implica considerar no solo el costo directo de los trayectos, sino también los tiempos
de desplazamiento, las transacciones asociadas y su relacion con los presupuestos
familiares (Plyushteva, 2023). La asequibilidad, en este sentido, esta intrinsecamente
vinculada con la justicia en el transporte, especialmente en contextos urbanos marcados
por fuertes desigualdades sociales como los de América Latina (Aprigliano et al., 2023;
Plyushteva, 2023).
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2.2 Movilidad Compartida

Se considera como una estrategia clave de la movilidad sostenible, que aborda desafios
urbanos mediante la tecnologia y la economia colaborativa, impulsando el uso compartido
de autos y bicicletas (Shen et al., 2025). Esta seccion presenta su definicion y modalidades,

asi como sus beneficios en reduccion del trafico, emisiones y costos.

2.2.1 Definicion y modalidades

Es una estrategia de transporte innovadora que engloba una variedad de modos de
transporte utilizados de forma compartida, dependiendo de las necesidades del usuario (S.
Shaheen y Cohen, 2021). Este concepto abarca diversas formas de uso compartido, como
el carsharing, bikesharing, ridesharing (incluyendo el carpooling y vanpooling) y servicios
de viajes a solicitud; tal como se observa en la Figura 2-13. Ademas, puede integrar
servicios de transporte alternativos, como el paratransito y el microtransito, los cuales
complementan los sistemas de transporte publico tradicionales, tales como los autobuses

y los ferrocarriles de ruta fija (S. Shaheen et al., 2016).

A lo largo del tiempo, la literatura cientifica ha definido la movilidad compartida desde
distintas perspectivas, las cuales se presentan en la Tabla 2-3 a continuacién en orden

cronoldgico:

Tabla 2-3: Evolucion del concepto de movilidad compartida: Definiciones clave y factores
determinantes (2005-2025)

Fuente Concepto Factores clave

En particular el carsharing, es un servicio que

proporciona a los usuarios acceso a una flota de Acceso flexible, reduccién de
vehiculos por periodos cortos de tiempo, reduciendo la  propiedad vehicular,
necesidad de propiedad privada del automovil. Su éxito optimizacion del uso de
depende de la densidad urbana, la accesibilidad al automoviles, integracion con
transporte publico y la disponibilidad de infraestructura transporte publico.

adecuada.

Los sistemas de movilidad compartida, como el
bikesharing, ofrecen una alternativa eficiente a los
medios de transporte tradicionales, ayudando a reducir
la congestion urbana y el impacto ambiental. La
integracion de bicicletas eléctricas asistidas por pedales
en estos sistemas mejora la accesibilidad y expande su
uso en ciudades con terrenos dificiles.

S. A. Especificamente el carsharing, tiene un impacto directo Reduccion de emisiones,
Shaheen y en la reduccion de emisiones de gases de efecto optimizacion de flotas, impacto

Millard-Ball
et al. (2005)

Sostenibilidad, integracion con
transporte publico, optimizacion
de espacio urbano, reduccion de
congestion y emisiones.

Manzoni et
al. (2009)
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Fuente Concepto Factores clave
Martin invernadero al modificar los patrones de movilidad de ambiental positivo, fomento del
(2011) los usuarios. El acceso temporal a vehiculos a través de  transporte publico 'y no
membresias reduce la necesidad de propiedad privada motorizado.
y fomenta el uso de modos de transporte alternativos.
Particularmente el ridesharing, se potencia con el uso
de smartphones y redes sociales, facilitando la Analisis de datos de movilidad,
Bicocchi y recopilacion y analisis de datos de movilidad. Estos integracibn con tecnologia,
Mamei datos permiten desarrollar sistemas de recomendacién reduccion de la demanda de
(2014) que identifican oportunidades de viaje compartido en transporte, optimizacion de
tiempo real, promoviendo una reduccion de la demanda  rutas.
global de movilidad.
Es un componente clave dentro del paradigma de L
MaasS, integrando servicios de transporte colectivo .Integra0|on” con I\{Iags,
interoperabilidad  tecnoldgica,

Ambrosino et

tradicionales con esquemas flexibles y opciones de uso

coordinacién entre operadores,

al. (2016 compartido. La interoperabilidad de plataformas I
( ) . .p L P . P flexibilidad en la oferta de
digitales y la coordinacién entre diferentes proveedores
. o transporte.
son esenciales para su éxito.
Surge como un elemento clave en la transformacion
urbana hacia la sostenibilidad, impulsada por Innovacibn en modelos de
innovaciones disruptivas en los modelos de negocio negocio, integracién con
Ma et al basados en aplicaciones digitales. Su desarrollo ha transporte publico, digitalizacién
(2018) " permitido una mayor sincronizacion entre el transporte y uso de aplicaciones, reduccion
publico y los sistemas de movilidad compartida como el de emisiones y congestion, co-
ridesharing, el EV-sharing y el bikesharing, ofreciendo evolucién con la transformacion
una alternativa a los modelos tradicionales de urbana sostenible.
automovilidad.
Es un modelo de negocio basado en la economia
compartida que ha transformado los patrones de viaje Reduccién de consumo
urbanos. Sus efectos pueden observarse en la energético, disminucidon de
Yi Yan reduccion del consumo de energia, la disminucion de emisiones de CO, y
(2023,) emisiones y la optimizacién de la estructura del contaminantes, optimizacién de
transporte. Aunque su impacto en la eficiencia redes de transporte, integracion
energética varia segun el tipo de servicio, la movilidad con vehiculos eléctricos y
compartida promueve la electrificacion del transporte y  tecnologias de trafico inteligente.
el uso de datos para la gestion inteligente del trafico.
A través de servicios como carsharing y ridesourcing, . . .
. . Inclusion social, accesibilidad,
puede reducir la desventaja en el acceso al transporte . L, -
. . . integracion con servicios
en poblaciones vulnerables, incluyendo sobrevivientes L e
Leat et al, i i . . . publicos, mitigacion de barreras
de violencia de pareja. Estas soluciones permiten . .
(2022) . . ) economicas y sociales,
mejorar la accesibilidad a recursos esenciales como L .
. . reduccion de desigualdades en
empleo y salud, especialmente en comunidades con
Lo - el transporte
limitaciones de transporte publico.
Se define como el uso colaborativo de vehiculos mas Uso de tecnologias digitales,
alla de los miembros de una misma familia, optimizacién del uso vehicular,
Richter etal., organizandose de manera privada o profesional reduccién de emisiones,
(2024) mediante tecnologias de informacion y comunicacion. integracion con  transporte
Incluye compartir trayectos con otros pasajeros o publico, promocion de la

alquilar vehiculos a otras personas, con el objetivo de

movilidad sostenible.
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Fuente Concepto Factores clave
optimizar la ocupacion del transporte y reducir el
impacto ambiental.
Se posiciona como una alternativa clave para reducir la
dependencia del automovil privado y sus impactos
negativos, incluyendo emisiones de gases de efecto Reduccion de propiedad
invernadero y congestion vial. Su desarrollo ha sido vehicular, integracion con
impulsado por regulaciones innovadoras como los politicas de movilidad,
Styre y .. . . . S .
Johansson Requisitos de Esta.10|onan.1|ento I?!embles (FPR)i los optimizacion del uso dell espacio
(2025) cuales han promovido la integracién del carsharing y urbano, dependencia de
bikesharing dentro de modelos de movilidad residencial incentivos regulatorios, desafios
y urbana. Sin embargo, la sostenibilidad a largo plazo en la sostenibilidad financiera y
de estos servicios depende de su alineacion con operativa.
politicas de transporte, estrategias de planificacion
urbana y modelos de negocio adaptables.
Fuente: Elaboracion propia

A continuacioén, repasaremos los conceptos y factores clave de la movilidad compartida a

través del tiempo:

2000 a 2010: Desde sus primeras conceptualizaciones en 2005, la movilidad
compartida se centraba en la reduccion de la propiedad vehicular y la optimizacién

del uso de automéviles mediante modelos de carsharing.

2010 a 2019: Con la digitalizacion y el crecimiento de plataformas tecnoldgicas, el
concepto se amplié para incluir el uso de datos para la optimizacion de rutas y la
interoperabilidad con el transporte publico. A partir de 2016, el desarrollo de MaaS
introdujo la integracion de sistemas de transporte compartido con modelos de
negocio flexibles, promoviendo la interconectividad entre distintos modos de
transporte. Para 2020, el enfoque de la movilidad compartida comenzd a incluir la
sostenibilidad ambiental, destacando la reduccién de emisiones, el consumo

energético y la electrificacién del transporte.

2020 a 2025 y proyecciones a futuro: El concepto ha evolucionado hacia una
perspectiva mas inclusiva y regulada, donde la equidad social, la accesibilidad y la
planificacion urbana sostenible juegan un papel central. Las politicas de movilidad
ahora consideran incentivos regulatorios para optimizar el uso del espacio urbano

y garantizar la viabilidad financiera de los sistemas de movilidad compartida.
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Asi, la movilidad compartida en la actualidad se define como un ecosistema integrado de
transporte basado en plataformas digitales, disefiado para reducir la dependencia del
vehiculo privado, optimizar el uso de recursos urbanos, mitigar impactos ambientales y
mejorar la accesibilidad a través de modelos de negocio sostenibles y regulaciones

estratégicas.

A continuacion, la Figura 2-13 se muestran las diferentes modalidades de servicios de

movilidad compartida:

Figura 2-13: Servicios basicos, existentes e innovadores

Servicios
Innovadores

Servicios Basicos y . A - Bicicletas g:mp(zrtid:s -
poe ervicios - Autos compartidos (Carsharing
Tradicionales Hibridos - Servicios de mensajeria en red

- Servicios de transporte

- Alquiler de autos licitad licadi
- Coche compartido (Carpool)| Selicitados por aplicaciones (e-

- Limosinas y vehiculos de lujo

= = i Hail)
- Paratrénsito Van compartida (Vanpool) .
SN - Coche compartido informal - Lanzaderas empresariales de alta
- Bicitaxis P
tecnologia

- Transporte publico
- Transporte en lanzaderas
- Taxis

- Microtransporte
- Bicicletas compartidas P2P
- Vehiculos compartidos P2P
- Servicios de transporte bajo
demanda (Ridesourcing/TNCs) J
- Scooters compartidos ;

Fuente: Elaboracién propia a partir de S. Shaheen et al. (2016)

Simultaneamente con el crecimiento de estas opciones de movilidad, se ha observado un
incremento en el uso de aplicaciones moviles que optimizan rutas y mejoran la experiencia
del usuario, facilitando el acceso a multiples medios de transporte desde un Unico punto
de gestion (Jain et al., 2020). Asi mismo, no solo los modos de viaje personales estan
evolucionando, sino que el transporte y entrega de mercancias también se estan

reconfigurando de forma innovadora, mediante soluciones de logistica urbana que buscan
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optimizar procesos, reducir la congestion y mitigar el impacto ambiental (Buldeo Rai et al.,
2017).

Asi como las diversas opciones de movilidad han aumentado, en complemento se ha
observado el constante crecimiento de las aplicaciones para teléfonos inteligentes, las
cuales incluyen opciones y optimizan las rutas para los viajeros. Si bien se observa una
evolucién en los modos de viaje emergentes, la forma de transportar y entregar mercancias
también se reconfigura de manera innovadora, con el fin de optimizar los procesos en la
industria (S. Shaheen et al., 2016).

Estos servicios de movilidad compartida poseen isomorfismos entre origen, trayecto y
destino en sus desplazamientos; ya que comparten diferentes maneras el servicio y/o la
unidad a un costo inferior al habitual, o sea, el servicio no compartido. Asi mismo, las bases
de estas opciones se fundamentan en la optimizacion del uso del espacio publico,
mediante la circulacion de un menor numero de vehiculos propios o arrendados.
Igualmente, disminuir el trafico, las emisiones contaminantes, el ruido, el combustible, el

tiempo, los lugares de estacionamiento y la cantidad de siniestros (Gonzalez Pérez, 2020).

En relaciéon con la movilidad compartida, las empresas que destacan en el mercado
mexicano son: Uber, siendo ésta la promotora del servicio uberpool; Lyft, con servicios
como Driver Destination service y Lyft Carpool, BlaBlaCar para viajes de larga distancia y
duracién, el servicio Didi Bus de la consolidada Didi Chuxing, varias alternativas de Grab
como GrabShare o Grabcar de seis plazas, Sidecar, Car2go, eGo, CarShare, el Ola Share
de Ola Cabs, ReachNow entre otras companias que operan como empresas de
subcontratacién del servicio de transporte convencional —Cabify, Taxibeat, Easy taxy, City

Drive, otros— (Gonzalez Pérez, 2020).

Para dar soporte teérico al desarrollo de los siguientes capitulos, a continuacién, se discute
una modalidad de movilidad compartida llamada carpooling, la cual goza de una

popularidad significativa en sectores empresariales y comunidades universitarias.
e Carpooling

Para Shaheen et al. (2016) es un acuerdo formal o informal en el que los usuarios y el
conductor comparten un vehiculo para realizar viajes desde un origen o destino similar, o

ambos, disminuyendo la cantidad de vehiculos en la via. A través del tiempo, compartir el
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vehiculo se ha ampliado para incluir otras modalidades. El “slugging” es un subconcepto
que refiere al uso compartido del vehiculo informal entre desconocidos, que se ha
denominado un hibrido entre el uso compartido del vehiculo entre viajeros y el autostop,
aqui, los pasajeros generalmente forman una “fila de s/lug” y son recogidos por conductores
desconocidos que, por lo general, estan motivados a recoger pasajeros para aprovechar
los carriles para vehiculos de alta ocupacion (HOV), los peajes mas bajos y otros beneficios

similares.

En particular, el carpooling ofrece multiples beneficios, destacando el ahorro de energia 'y
la reduccién de emisiones de CO, al optimizar la ocupacion de los vehiculos, contribuyendo
asi a la transicién energética y a una movilidad mas sostenible. Ademas, disminuye la
congestidén vehicular y la necesidad de estacionamientos, optimizando el uso de la
infraestructura vial. Desde el punto de vista econdmico, permite reducir costos de
transporte tanto para pasajeros como para conductores. Ademas, puede generar efectos
indirectos positivos, incentivando el uso de otros modos de movilidad sostenible como el

transporte publico o la bicicleta (Arnold et al., 2017).

Este modo de transporte beneficia no solo al medio ambiente, sino también a los
conductores y pasajeros involucrados. Los conductores pueden recibir una compensacion,
ya que los pasajeros contribuyen con parte del costo del viaje mientras siguen disfrutando
de la comodidad de un automévil. Ademas, el uso compartido del coche ofrece a las
organizaciones una solucion para mitigar la escasez de espacios de estacionamiento, que
a menudo requiere una inversién financiera significativa para abordarla (Caliskan et al.,
2006; como se cita en Tian et al., 2024).

2.2.2 Beneficios en reduccion de trafico, emisiones y costos

La movilidad compartida desempefia un papel clave en la transformacién del transporte
urbano, proporcionando beneficios significativos en términos de reduccién del tréfico,
disminucion de emisiones contaminantes y optimizacion de costos. Este modelo de
movilidad ha demostrado su impacto en la disminucion del uso del vehiculo privado,
favoreciendo la eficiencia de los sistemas de transporte y promoviendo alternativas mas

sostenibles.
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Desde la perspectiva del usuario, el cambio hacia la movilidad compartida representa una
modificacion considerable en los habitos de desplazamiento, lo que se traduce en un
menor numero de vehiculos en circulacion y, por ende, en una reduccion del trafico y de
las emisiones de GEI (Burghard y Dutschke, 2019). A largo plazo, las innovaciones en este
sector no solo contribuyen a la mitigacién del impacto ambiental, sino que también

impulsan un modelo de movilidad mas equitativo y sustentable (Bergman et al., 2017).
¢ Reduccion del trafico y optimizacion de la infraestructura de transporte

La movilidad compartida ha demostrado ser una solucién efectiva para disminuir la
congestién vehicular. Estudios realizados en EE. UU. y Canada revelan que hasta el 32%
de los usuarios de autos compartidos vendieron sus vehiculos personales, mientras que
entre el 25% y el 71% de los usuarios evitaron la compra de un automovil debido a la

disponibilidad de estos servicios (S. Shaheen et al., 2016).

Ademas, la combinacion de la movilidad compartida con el transporte publico permite
extender la cobertura del sistema tradicional, articulando redes de movilidad mas
integradas y multimodales. Esto contribuye a cerrar brechas en la accesibilidad urbanay a
mejorar la eficiencia de los desplazamientos, reduciendo asi la saturacién de las vias (S.
Shaheen et al., 2016).

Desde una perspectiva econémica, la movilidad compartida genera beneficios adicionales
como el ahorro de costos para los usuarios, el aumento de la actividad econémica cerca
de estaciones de transporte publico y centros multimodales, asi como la ampliacion del
acceso a zonas antes inaccesibles mediante el transporte tradicional (S. Shaheen et al.,
2016).

¢ Disminucion de emisiones contaminantes y sostenibilidad ambiental

La reduccion del trafico se traduce directamente en una menor GEIl y contaminantes
atmosféricos. La movilidad compartida, al fomentar la optimizacion de flotas vehiculares y
la adopcion de tecnologias limpias, desempefia un papel fundamental en la mitigacion del

cambio climatico y en la mejora de la calidad del aire urbano.

Ademas, estrategias como la reubicacion inteligente de vehiculos y los esquemas de

precios dinamicos han permitido maximizar la eficiencia operativa, evitando
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desplazamientos innecesarios y minimizando el impacto ambiental. Estudios recientes han
demostrado que modelos como el Dynamic Pricing-Based Mechanism (DPB) pueden influir
en el comportamiento de los usuarios mediante incentivos econémicos, promoviendo
habitos de uso que optimizan la distribucion vehicular y reducen los costos ambientales
Ren et al., (2020).

¢ Optimizacion de costos y rentabilidad del servicio

El ahorro econémico es uno de los principales factores que motivan la adopciéon de la
movilidad compartida. Los usuarios experimentan reducciones significativas en los costos
de propiedad y mantenimiento de vehiculos, mientras que los operadores pueden
maximizar sus ingresos mediante estrategias de gestion eficiente de flotas y modelos de

tarificacion dinamica.

Sin embargo, aun persisten desafios en cuanto a la rentabilidad a largo plazo de estos
servicios. Algunos estudios indican que la sostenibilidad econdmica de la movilidad
compartida depende en gran medida de la planificacion estratégica de la oferta y la
demanda, asi como de la implementacion de politicas regulatorias que favorezcan su
viabilidad (Lagadic et al., 2019). La adopcién de modelos de aprendizaje automatico y
analisis predictivo ha permitido anticipar la demanda de vehiculos compartidos,

optimizando su disponibilidad y reduciendo los costos operativos (Daraio et al., 2020).

Finalmente, el concepto refiere a una alternativa clave para la movilidad urbana sostenible,
ya que reduce el trafico, disminuye las emisiones contaminantes y optimiza los costos tanto
para los usuarios como para los operadores del servicio. La implementacion de estrategias
innovadoras de gestion de flotas, incentivos econdmicos y tecnologias inteligentes ha

demostrado mejorar la eficiencia operativa y la sostenibilidad del modelo a largo plazo.

Para garantizar su éxito, es fundamental seguir promoviendo politicas que favorezcan la
integracion de estos servicios con el transporte publico, asi como el desarrollo de
herramientas tecnoldgicas que maximicen su eficiencia y rentabilidad. En este sentido, la
movilidad compartida seguira evolucionando como un pilar fundamental en la transicion

hacia ciudades mas sostenibles y resilientes.
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2.2.3 Relaciéon entre movilidad sostenible y movilidad compartida

Disminuir el uso de automdviles privados es una de las soluciones clave para reducir las
emisiones globales de GEI y mitigar el calentamiento global, con el objetivo de limitar el
aumento de la temperatura mundial a 1.5 °C respecto a los niveles preindustriales (IPCC,
2023, como se cita en Brasileiro et al., 2023). En este contexto, para el siglo XXI, las
ciudades promueven un futuro de movilidad urbana sostenible, priorizando la disminucién
del impacto ambiental mediante la implementacion de politicas e inversiones que buscan
transformar el legado de la movilidad individual del siglo XX y fomentar una transicién hacia

modos de transporte mas sostenibles, resilientes y bajos en carbono (Banister, 2011).

La planificaciéon del transporte desempenfia un papel crucial en la transicidén hacia sistemas
de movilidad que reduzcan el impacto ambiental. Esta transicién requiere incentivar el uso
de transporte publico (Alessandretti et al., 2023), implementar sistemas de emision de
boletos multimodales para mejorar la integracion entre diferentes modos de transporte
(Mahrez et al., 2022), construir vias nuevas y redisefiar las existentes para ampliar la
capacidad de peatones, ciclistas y conductores de vehiculos de dos y cuatro ruedas (Metz
et al., 2024).

En este proceso de transformacion, es fundamental reconocer que cada modalidad de
transporte posee su propia red de infraestructura y un esquema operativo particular, lo que
determina caracteristicas estructurales y dinamicas especificas. Un caso ejemplar es el
sistema de transporte interconectado de Manhattan que se muestra la Figura 2-14, donde
confluyen redes de peatones, bicicletas, metro y automoéviles, cada una con diferentes
niveles de conectividad, extension y velocidad. Dentro de este contexto, garantizar la
accesibilidad urbana requiere que las infraestructuras peatonales sean al menos tan
densas como las ciclovias, ya que el acceso a pie debe estar disponible para la mayoria
de los destinos urbanos. De igual forma, las redes de autobuses tienden a ser mas densas
y operar con mayor frecuencia que los sistemas ferroviarios urbanos, los cuales se orientan
a cubrir distancias mas extensas. Estos elementos subrayan la necesidad de un disefio de
transporte urbano coherente, que promueva la sostenibilidad a través de la interconexién

eficiente de diversos modos de movilidad (Alessandretti et al., 2023).
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Figura 2-14: Representacion de red multiplex de Manhattan, ciudad de Nueva York, con
cuatro capas de infraestructura de transporte (caminos peatonales, ciclovias, lineas

ferroviarias y calles), con datos de OpenStreetMap.
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Fuente: Colaboradores de OpenStreetMap, 2017. (Derecha) Informacion de red para cada
capa, numero de nodos, enlaces y grado promedio ( k ). Figura adaptada de Natera Orozco
et al. (2020b). Tomado de: Alessandretti et al. (2023)

Ademas, la implementacién de programas de vehiculos compartidos, tanto para bicicletas,
escuteres eléctricos como para automoviles (Salazar-Serna et al., 2024), junto con la
coordinacién de planes de uso del suelo y transporte, puede facilitar que las nuevas
construcciones se ubiquen mas cerca de areas urbanas densas y conexiones de transporte
publico existentes (Djavadian et al., 2021). Esta estrategia promueve un desarrollo urbano
mas sostenible y reduce la dependencia del vehiculo privado (Gu y Liang, 2021), al tiempo
que fomenta la movilidad activa y disminuye la huella ambiental de las ciudades (Tapia
Gdémez, 2018).

Aparte de los desafios estructurales y operativos, la transicion hacia una movilidad
sostenible también requiere un marco politico que respalde estos cambios. Desde esta
perspectiva, la formulacién de politicas publicas desempefia un papel clave al implementar
medidas como peajes urbanos, aumento en las tarifas de estacionamiento, impuestos para
desincentivar el uso de vehiculos contaminantes y subsidios para fomentar la adopcién de
vehiculos eléctricos. Asi mismo, se deben promover incentivos orientados al cambio de
comportamiento, lo que permitirda ampliar la proyeccion social y espacial de los modos de

movilidad sostenibles. Estas estrategias politicas complementan el redisefio de
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infraestructuras y la integracion de sistemas de transporte, facilitando una transformacion

urbana mas equitativa, accesible y ambientalmente responsable (Tammaru et al., 2023).

De acuerdo con lo anterior, compartir bienes y servicios es una estrategia eficaz para
reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y el uso de la tierra (Svenfelt et al.,
2019). En este sentido, la movilidad compartida, como el uso compartido de automoviles,
bicicletas y vehiculos de micromovilidad, complementa las politicas de infraestructura
sostenible previamente descritas, ofreciendo beneficios ambientales, sociales vy
econémicos, ademas de fomentar la innovacion tecnolégica para una transicibn mas
sostenible en el sector del transporte (Whittle et al., 2019). De este modo, el uso compartido
de vehiculos no solo apoya el urbanismo sostenible, sino que también fortalece vy
complementa el transporte publico, promoviendo un cambio significativo en la movilidad

urbana (Baumgarte et al., 2021).

Ademas, desde una perspectiva tecnoldgica y social, Veltz como se cita en Urteaga (2017)
sostiene que los elementos que conforman la sociedad hiperindustrial explican el
surgimiento de tecnologias digitales impulsadas por la expansién de Internet. Esta
evolucién ha propiciado la convergencia y complementariedad entre industrias y servicios,
que, en lugar de ser antagonicos, se articulan gracias a las Tecnologias de la Informacién
y las Comunicaciones (TIC). Esta interrelacion ha permitido que la industria automotriz
trascienda la simple produccion de automoviles, ofreciendo una gama de servicios
relacionados, con un enfoque centrado en proporcionar mas y mejor movilidad a las
personas (Brasileiro et al., 2023). Este enfoque se alinea con estudios locales que
destacan el papel de las TIC en la promociéon de modelos de movilidad sostenible y

compartida en contextos urbanos (Urteaga, 2017).

En este contexto, la economia basada en plataformas conectadas en redes se presenta
como un paradigma clave. Estas plataformas, que operan movilizando una multitud de
proveedores y facilitando interacciones segmentadas entre oferta y demanda, aprovechan
las TIC para ampliar su alcance. La coordinacion eficiente de oferta y demanda en estas
redes constituye la clave del éxito de plataformas tecnoldgicas, como lo ejemplifica el
concepto Gafam (Google, Amazon, Facebook, Apple, Microsoft), cuyo impacto se
evidencia en el entorno urbano. Sin embargo, Veltz (ibid.) advierte que estos procesos de
globalizacion tecnoldgica no afectan de manera uniforme a todos los territorios. Las

desigualdades territoriales se intensifican bajo los llamados "efectos de aglomeracion”,
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donde algunas areas, al contar con mejores redes de infraestructura técnica y flujos de
conocimiento, logran reconfigurar cadenas de actividades industriales y culturales, en

contraste con zonas periféricas menos atendidas (Brasileiro et al., 2023).

2.3 Mobility as a Service (MaaS)

MaaS integra diversos modos de transporte en una plataforma digital para reducir la
dependencia del automdévil y fomentar la movilidad sostenible. Su éxito depende de la
tecnologia, las politicas y el cambio cultural. En esta seccién se abordaran su concepto y
diferencias con modelos tradicionales, los elementos clave como la integracién de

servicios, beneficios, desafios y perspectivas futuras.

2.3.1 Concepto y diferencias con modelos tradicionales

El concepto MaaS, nace como alternativa a la revolucion de la movilidad frente al cambio
climatico, la dependencia del vehiculo privado y la congestion en las ciudades.
Inicialmente, Heikkila S. (2014) define MaaS como un sistema en el que los operadores de

movilidad proporcionan a sus clientes, una amplia gama de servicios.

Por otra parte, el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana de Espana, define
MaaS como “Mobility as a Service (MaaS), que consiste en la integracién de distintos
modos y servicios de transporte, ofreciendo al usuario soluciones de movilidad
personalizadas basadas en sus preferencias y necesidades individuales” (Ministerio de

Transportes, 2023), tal como se muestra en la Figura 2-15.
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Figura 2-15: Esquema de MaaS
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana de Espana (2023)

El principio fundamental de MaaS es ubicar a los usuarios en el nucleo de los servicios de

transporte, proporcionandoles soluciones personalizadas de movilidad acordes a sus

requerimientos personales. Esto implica que, por primera vez, se incluira en un paquete de

alternativas adaptables de servicios de transporte para los usuarios finales, el acceso

sencillo al modo o servicio de transporte mas conveniente (SkedGo, 2024).

Tabla 2-4: Evolucién del concepto de MaaS: Definiciones clave y factores determinantes

(2016-2025)

Fuente

Concepto

Factores clave

Kamargianni
et al. (2016a)

Permite a los usuarios comprar servicios de movilidad
segun sus necesidades, en lugar de adquirir un
vehiculo propio. Integra diferentes modos de transporte
(carsharing, bikesharing, taxi, transporte publico) en
una Unica plataforma digital, con un sistema de pago
unificado y opciones de planificacion de viaje en tiempo
real.

Integracion de servicios de
movilidad, planificacion de viajes
en tiempo real, digitalizacion del
transporte, pago unificado,
reduccion de la propiedad de
vehiculos privados, impacto
ambiental y eficiencia en la
movilidad urbana.

Sochor et al.
(2018a)

Reorganiza los sistemas de movilidad para abordar
retos de sostenibilidad. Propone la integracion de
multiples modos de transporte en una unica plataforma
digital, con diferentes niveles de servicio: 0 sin
integracion, 1 integracién de informacion, 2 integracién
de pago y reserva, 3 integracion del servicio completo,
y 4 integracion de objetivos sociales. Esta estructura
ayuda a analizar los impactos de MaaS en términos
economicos, sociales y ambientales.

Niveles de integracion de MaaS,

digitalizacion, planificacion
multimodal, integracion de pago
y reserva, alineacion con

objetivos sociales, impacto en
sostenibilidad.
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Fuente Concepto Factores clave

Durand et al.

Integra servicios de movilidad existentes y emergentes
en una unica plataforma digital. Proporciona transporte
puerta a puerta personalizado y opciones de
planificacion y pago flexibles. En lugar de poseer

Integracion de servicios de
movilidad, digitalizacién  del
transporte, planificacién y pago
personalizados, reduccion de la

2018 L . ropiedad de ehiculos
( ) modos de transporte individuales, los usuarios pueden P . . L ven! u”
o privados, eficiencia en la gestion
comprar paquetes de movilidad adaptados a sus .
. .. de la demanda, impacto
necesidades o pagar por viaje. . .
ambiental y social.
Es un servicio que integra diferentes modos de Integrgc?llon mult|mod?|,
. . . accesibilidad y conveniencia,
transporte en una Unica plataforma digital, facilitando la s .
B . . reduccion del uso del automovil
planificacion, reserva y pago de viajes. Su objetivo es ) R
o L . . privado, optimizacion del uso de
Alonso- maximizar la eficiencia del sistema de movilidad y . .
i . . . . recursos de movilidad, impacto
Gonzalez et reducir la dependencia del automovil privado. Un ., .
. . L en la adopcion de servicios
al. (2020) sistema MaaS efectivo deberia integrar el transporte .
- , - - compartidos, barreras de
publico como nucleo principal, con servicios de L, .
o . ) adopcion (necesidad de
movilidad compartida y a demanda como soluciones . . .
. propiedad vehicular y baja
complementarias. ., .
adopcidn tecnolégica).
Es un marco de entrega de servicios de movilidad
Iti | I I i I t | . ) .
multimoda gue.co~oca al usuario en.e cgn .ro de la Multimodalidad, sostenibilidad,
oferta. Esta disefiado para cumplir objetivos de . - .
. . . integracion digital, modelos de
sostenibilidad y es gestionado a través de una . o
D. A. Hensher . . . e pago flexibles, escalabilidad
plataforma digital que integra informacion, reserva, . .
et al. (2021) . ) . urbana y regional, impacto en
ticketing y pago, con modelos de pago flexibles (PAYG . .
o . o reduccion del uso del automovil
0 suscripcion). MaaS no es simplemente un planificador rivado
de viajes digital, sino una integraciéon de servicios con P ’
impacto a escala urbana y regional.
Coloca las necesidades de los usuarios en el centro del  Integracion de servicios,
Musolino et servicio de transporte. No es suficiente con definir personalizacion, flexibilidad,
al. (2023) sistemas tecnoldgicos avanzados y centralizados; es interoperabilidad, tecnologia
' esencial comprender el comportamiento de los avanzada, analisis del
usuarios para garantizar el éxito de MaasS. comportamiento del usuario.
Permite la combinacion de multiples servicios de Integracion multimodal,
transporte, incluyendo opciones terrestres y aéreas, conectividad de servicios,
Zhao et al. como Urban Air Mobility (UAM). Se basa en la oferta de plataformas digitales, eficiencia
(2025) opciones multimodales accesibles a través de operativa, sostenibilidad,
plataformas digitales, promoviendo la eficiencia y la accesibilidad, planificacion
sostenibilidad en los desplazamientos urbanos. urbana.

Fuente: Elaboracién propia

MaaS es un modelo de movilidad integrada que ha evolucionado desde una simple
plataforma de planificacion y pago de viajes hacia un sistema inteligente, flexible y
sostenible, colocando al usuario en el centro del ecosistema de transporte. Su desarrollo

ha estado marcado por distintas fases, reflejando avances tecnolégicos, cambios en la
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demanda de movilidad y el impulso hacia la sostenibilidad. Su evolucion histérica resalta

los siguientes puntos:

e 2010 a 2019: Se introduce como una plataforma digital para integrar diferentes
modos de transporte, promoviendo la reduccion de la propiedad vehicular y

modelos de suscripcion flexibles, aunque con desafios de interoperabilidad.

e 2020 a 2025: Implementa niveles de integracion, alineando MaaS con objetivos de
sostenibilidad y equidad social, mientras la multimodalidad y la escalabilidad

urbana se consolidan en su desarrollo.

e 2025 y proyeccidon a futuro: MaaS avanza hacia la interoperabilidad total,
integrando tecnologias avanzadas y nuevas formas de movilidad, como Urban Air

Mobility (UAM), consolidando su papel en la planificacion urbana sostenible.

En el contexto de MaaS, la oferta hace referencia a los diversos servicios de movilidad
disponibles que pueden ser integrados dentro de una plataforma para proporcionar a los

usuarios una experiencia de viaje fluida e interconectada (Hietanen, 2014a).
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Figura 2-16: Componentes de la oferta de MaaS

Transporte publico: Buses, trenes,
metroy tranvia (Kamargiannietal.,
2016b).

Movilidad compartida: Servicios de
campooling, bikesharing y scootersharing
(Gkiotsalitis & Cats, 2021).

Transporte privado: Taxis, vehiculos de
alguiler y suscripciones de automoviles
(Jittrapirom et al., 2018).

Servicios bajo demanda: Plataformas
como Uber, Didi y Cabify (Sochor et al.,
2018b).

Micromovilidad: Patinetas eléctricas y
bicicletas compartidas (Pangbourne et al.,
2020).

Transporte especializado: Opciones
accesibles para personas con
discapacidad (Mulley et al., 2012).

Empresas de transporte tradicionales
como operadores de buses y taxis
(Kamargianni et al., 2016b).
Plataformas digitales que gestionan la
movilidad compartida (Jittrapirom et al.,

2. Prestadores de servicios 2018).
Entidades gubernamentales que
regulan y administran la movilidad urbana
(Pangbourne et al., 2020).
Iniciativas comunitarias y cooperativas
de movilidad (Mulley et al., 2012).

Plataformas digitales que permiten la
planificacion, reserva y pago de servicios

Componentes de la oferta en MaaS (Gkiotsalitis & Cats, 2021).

1. Modos de transporte disponibles

de carga para vehiculos eléctricos y
puntos de acceso a bicicletas

Sistemas de pago unificados mediante
billeteras digitales y tarjetas de transporte
(Sochor et al., 2018b).

3. Infraestructura y tecnologias de soporte Redes de conectividad en tiempo real
basadas en GPS, loT einteligendia
artificial (Jittrapirom et al., 2018).
Infraestructura fisica, como estaciones
compartidas (Pangbourne et al., 2020).

Basado en suscripcion: Acceso a
muttiples modos de transporte mediante
tarifas mensuales fijas.

SuSCripcion y pago por uso para una

Pago por uso: Los usuarios pagan

4. Modelos de negocio de la oferta MaaS unicamente por los servicios que utilizan
en funcion de distandia o tiempo.
Planes hibridos: Combinacion de
mayor fiexibilidad.

Integracion de servicios entre diferentes
prestadores de movilidad.

o . Inclusion social, permitiendo la
5. Interoperabilidad y accesibilidad participacion de todos los usuarios,
independientemente de su condicion

socioecondmica o ubicacion geografica
(Mulley & Nelson, 2020).

Fuente: Elaboracién propia
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2.3.2 Integracion, beneficios, desafios y perspectivas para una

movilidad sostenible e inteligente

Este modelo tiene como objetivo proporcionar soluciones de movilidad fluidas, eficientes y

sostenibles, reduciendo la dependencia de la propiedad de automdviles privados.
o Caracteristicas principales de Maa$S

Integraciéon de servicios: MaaS combina opciones de transporte publico y privado,
incluidos autobuses, trenes, automoviles y bicicletas compartidos, en una plataforma digital
para facilitar el acceso y la gestion (Butler et al., 2021a; Kamargianni y Matyas, 2017;
Tomaino et al., 2020).

Enfoque centrado en el usuario: Se centra en proporcionar soluciones de movilidad
urbana personalizadas e inteligentes, mejorando la experiencia del usuario a través de
informacion en tiempo real y sistemas de pago electrénico (Aba et al., 2021; Vij y Duhr,
2022).

Objetivos de sostenibilidad: MaaS tiene como objetivo reducir las emisiones, la
congestién del trafico y la propiedad de vehiculos, promoviendo el uso de modos de
transporte sostenibles (Butler et al., 2021a; Tomaino et al., 2020; Utriainen y Pdllanen,
2018).

¢ Beneficios y desafios

Beneficios: Al ofrecer una plataforma centralizada, MaaS puede reducir las
incomodidades en los viajes, las lesiones en la carretera y el impacto ambiental, al tiempo

que mejora la equidad social (Butler et al., 2021a; Tomaino et al., 2020).

Desafios: Incluyen la cooperacién publico-privada, la seguridad de los datos y la
necesidad de una vision compartida entre las partes interesadas. Ademas, es necesario
atraer a diversos grupos de usuarios, incluidas las generaciones mayores y los usuarios
de vehiculos privados (Butler et al., 2021a; Pagoni et al., 2022). Existen barreras tanto del
lado de la oferta como de la demanda que dificultan la adopcion de MaaS. Estas incluyen
la cooperacion publico-privada, la seguridad de datos, y la falta de atractivo para ciertos

grupos demograficos. Superar estas barreras es esencial para que MaaS se convierta en
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una alternativa viable al uso del automdévil privado (Butler et al., 2021a; Polydoropoulou et
al., 2020a).

¢ Implementacion y perspectivas futuras

Crecimiento del mercado: MaaS esta ganando terreno a nivel mundial y muchas
ciudades estan realizando pruebas para comprender su impacto potencial y su integracién

en los sistemas de transporte existentes (Butler et al., 2021a; D. Hensher et al., 2020).

Papel de los gobiernos: La participacion activa de los gobiernos es crucial para garantizar
una implementacion exitosa de Maa$S, abordando los desafios regulatorios, financieros y
sociales (Pagoni et al., 2022; Vij y Duhr, 2022).

¢ Interoperabilidad y Tecnologia

Conectividad digital: La interoperabilidad dentro de los servicios de trafico inteligente es
crucial para el éxito de MaaS. Esto implica la integracion de diferentes servicios de
transporte y la cooperacién entre actores publicos y privados para lograr una cobertura de
servicio adecuada y superar barreras técnicas como la falta de interfaces de programacién
de aplicaciones (APIs) (Arias-Molinares y Garcia-Palomares, 2020; Giesecke et al., 2016;

Polydoropoulou et al., 2020a).
o Perspectiva del Usuario y Psicologia del Transporte

Factores psicolégicos y sociales: La adopcion de MaaS depende en gran medida de la
percepcion y comportamiento de los usuarios. Factores psicologicos y sociales, como la
disposicién a pagar y la preferencia por servicios personalizados, juegan un papel
importante en la aceptacién de MaaS. Ademas, la psicologia del transporte puede ofrecer
insights sobre cémo influir en las elecciones de los consumidores (Maas, 2022; Tomaino
et al., 2020)

e Sostenibilidad y Efectos Esperados

Impacto ambiental: MaaS promete beneficios significativos en términos de sostenibilidad,

como la reduccién de emisiones, congestion de trafico y siniestros viales. Sin embargo, su
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implementacién también plantea desafios en términos de equidad social y gobernanza
urbana, requiriendo intervenciones publicas para mitigar posibles consecuencias (Butler et
al., 2021a; Pangbourne et al., 2020; Utriainen y Pollanen, 2018).

¢ Innovacion y Desarrollo de Servicios

Impulso a la innovacién: El desarrollo de MaaS ha impulsado la innovacién en pequenas
y medianas empresas, asi como en la planificacion del trafico y la ciencia de datos. Este
entorno innovador ha llevado a la creacién de nuevos modelos de negocio y servicios que
buscan ofrecer soluciones de movilidad mas eficientes y personalizadas (Ackermann,
2021; Giesecke et al., 2016).

2.3.3 Factores desencadenantes, motivadores y barreras

La implementacion de Maa$S enfrenta diversos factores desencadenantes, motivadores y
barreras en su oferta, tanto a nivel nacional como internacional. A continuacién, se detallan

estos aspectos:
Factores Desencadenantes

e Demanda de Soluciones de Movilidad Inteligente: A nivel global, existe una
creciente demanda de soluciones de movilidad que reduzcan las externalidades
negativas del uso del automévil privado, como el impacto ambiental y social (Butler
et al., 2021b).

e Urbanizacién y Sostenibilidad: La urbanizacién intensificada y la necesidad de
cumplir con objetivos de sostenibilidad y clima impulsan la adopcién de servicios
integrados de movilidad (Lund et al., 2017a).

e Innovacion Publica-Privada: La colaboracién entre actores publicos y privados es
un motor clave para el desarrollo de MaaS, especialmente en regiones como
Suecia (Smith et al., 2019a).

o Falta de conocimiento sobre disponibilidad de servicios de viajes compartidos, asi
como dudas entre viajeros a la hora de compartir viajes con extrafos y pérdida de
tiempo y libertad al participar en dichos programas (Chaube et al., 2010). El riesgo
percibido no afecta la intencion de compartir el vehiculo entre generaciones mas

jévenes (Tsai et al., 2021).
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Factores Motivadores

Datos de Demanda y Participacién de Mercado: Los actores involucrados en MaaS
estan motivados por la posibilidad de obtener mejores datos de demanda y
aumentar su participacion de mercado (Polydoropoulou et al., 2020b).

Aceptacion del Usuario: La aceptacién de MaaS aumenta con el incremento de los
costos de transporte percibidos por los usuarios, lo que motiva a los proveedores a
mejorar sus ofertas (Rindone y Vitetta, 2024a).

Oportunidades de Negocio: La percepcidn de este factor en el mercado emergente
de servicios de movilidad integrada motiva a los actores privados a participar (Lund
et al., 2017a)

Los proveedores de viajes compartidos deben centrarse en que el servicio sea
atractivo y placentero, ya que el disfrute es un factor clave que impulsa la intencion
de uso; ejemplo de esto son las interacciones amistosas entre conductores y
usuarios (Tsai et al., 2021). Compartir costos de viaje, combustible, peaje y
estacionamiento en el lugar de trabajo, son también factores motivadores (Al-
Masaeid y Al Olaimat, 2023).

Barreras

Cooperacién Publico-Privada: La falta de cooperacion efectiva entre actores
publicos y privados es una barrera significativa para la implementacion de MaaS
(Butler et al., 2021a; Smith et al., 2019b).

Infraestructura y Cobertura de Servicio: La cobertura insuficiente de servicios y la
infraestructura limitada son barreras criticas, especialmente en contextos urbanos
(Butler et al., 2021a; Lund et al., 2017b).

Dependencia del Vehiculo Privado: La fuerte dependencia de los vehiculos
privados es una barrera social importante que dificulta la adopcion de MaaS
(Polydoropoulou et al., 2020a).

Seguridad de Datos y Ciberseguridad: Las preocupaciones sobre la seguridad de
los datos y la ciberseguridad son barreras técnicas que deben abordarse para la

implementacién exitosa de MaaS (Butler et al., 2021).
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o Los empleados con mayor grado de educacion comparten menos viajes; lo que
también se relaciona con los ingresos. Las mujeres con nifios pequefios comparten
menos el automovil, ya que sus desplazamientos suelen ser mas complejos
(Vanoutrive et al., 2012).

La oferta de MaaS enfrenta una serie de factores desencadenantes, motivadores y
barreras a nivel global, latinoamericano y nacional. La demanda de soluciones sostenibles
y la colaboracién publico-privada son motores clave, mientras que la cooperacion efectiva
y la infraestructura adecuada son esenciales para superar las barreras existentes. La
aceptacion del usuario y las oportunidades de negocio contindan siendo motivadores

importantes para la expansién de MaaS.

2.4 El papel del conductor de carpooling

Este actor desempena un papel fundamental en la transformacion del transporte urbano,
facilitando el acceso a opciones de movilidad mas eficientes y sostenibles. A través de
plataformas digitales, optimizan el uso de su vehiculo privado al compartir trayectos con
otros pasajeros, contribuyendo a la reduccion de la congestion y las emisiones
contaminantes. Sin embargo, la adopcién de estos servicios enfrenta desafios importantes,
ya que muchos conductores perciben erroneamente los costos de su automdvil, lo que
afecta su disposicion a optar por modelos de movilidad compartida. Ademas, la falta de
incentivos adecuados y la competencia con el transporte publico pueden limitar su
integracion en los sistemas de movilidad urbana sostenible modernos (Fitschen et al.,
2024). Este apartado trata sobre el rol del conductor de movilidad compartida en la
actualidad, su papel en la transicion hacia un MaaS, los principales factores

desencadenantes, motivadores y barreras presentadas.

2.4.1 Rol en el tiempo

El conductor de carpooling es aquel usuario que comparte su vehiculo con otras personas
que realizan un trayecto similar, con el objetivo de reducir costos de viaje, optimizar el uso
del espacio vial y disminuir el impacto ambiental. A diferencia de los servicios comerciales
de transporte, el carpooling se basa en un esquema de comparticion de gastos y no en
una retribucién econémica directa, promoviendo asi un uso mas eficiente del automovil

privado (Efthymiou et al., 2013). Por otra parte, el conductor de carpooling es un actor clave
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en los ecosistemas de movilidad compartida, ya que facilita el traslado de multiples

pasajeros con trayectos similares, optimizando asi el uso del vehiculo privado (S. Shaheen,

2018). A través de plataformas digitales o acuerdos informales, estos conductores

contribuyen a la reduccién de la congestion vehicular, el impacto ambiental y los costos de

transporte. El carpooling representa una alternativa eficiente entre la propiedad privada del

automovil y el transporte publico, ofreciendo beneficios econdmicos y sostenibles tanto

para los conductores como para los pasajeros. Otra apreciacion es la de Simancas et al.,

(2024) quienes indican que el rol consiste en ofrecer viajes a otros pasajeros en su vehiculo

privado, optimizando la ocupacion de automdviles y reduciendo externalidades negativas

como la congestion vial y las emisiones de carbono.

A continuacion se muestra la tabla la cual indica las caracteristicas generales de los

conductores de carpooling segun la revisién de literatura:

Tabla 2-5: Caracteristicas y factores clave del conductor de carpooling.

L Principales . Factores
Fuente Ubicacién Descripcién p . Perfil Rol Impac?c_) en
caracteristicas clave la movilidad
Joven
conductor que .
Principalmente S . L
comparte  su ; Optimizacion  Influencia de Disminucion
, estudiantes . . §
vehiculo con . . Lo del uso del incentivos del numero
Joévenes con universitarios y o ) . p
otros " o automovil financieros, de vehiculos
. dominio de jovenes . . o
pasajeros en . . privado, disponibilidad en
tecnologia, profesionales, - . L
trayectos reduccion de de circulacion,
e mayor uso en con edades - S i
similares, la congestion  aplicaciones reduccion de
. personas con entre 18 y 30 ; Ha, o
. motivado por - . vehicular, digitales de emisiones
Efthymi L ingresos anos. Tienden . .
. la reduccion de o fomento del carpooling, contaminante
ouetal. Grecia moderados o a utilizar ; >
costos y la . ) . transporte integracion s, ahorro en
(2013) _ bajos, prefieren carpooling X
accesibilidad a g sostenible y con otros costos de
. flexibilidad en para
alternativas de . . acceso a modos de transporte vy
- rutas y horarios, desplazamient .
movilidad. Su zonas con fransporte 'y mejora de la
L y buscan os recurrentes, . A
participacion - . cobertura normativas eficiencia en
optimizar costos como viajes a |
depende de . . limitada de que la
de transporte. universidades .
factores o lugares de transporte promuevan su infraestructur
econémicos, 9 publico. adopcion. a vial.
. trabajo.
sociales y
tecnologicos.
Usuario que Participacion Conductores Optimizacién Implementacido  Reduccién
proporciona flexible dentro afiliados a una de recursos n de un de la
transporte a de una asociacion, al compartir sistema de congestion
Tsao y otros comunidad, como viajes con banca de vehicular en
Eirinaki EE. UU. pasajeros reduccién de empleados de oftros créditos, entornos
(2015) dentro de una costos sin  unaempresao miembros de eliminacién de urbanos y
red de intercambios residentes de la la necesidad suburbanos,
carpooling monetarios una asociacion, de promocion de
gestionada por directos, uso de comunidad. contribuyend intercambios la movilidad
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o Principales . Factores
Fuente Ubicacién Descripcion p . Perfil Rol Impach en
caracteristicas clave la movilidad
una tecnologia para Tienen acceso o a la monetarios sostenible
asociacion, sin la asignacién de a una reducciondel directos, dentro de
necesidad de viajes y mejora plataforma trafico y las aumento de la comunidades
reciprocidad de la seguridad digital que emisionesde seguridad a organizadas
inmediata en mediante gestiona la carbono. través de la yaumentode
los viajesy con  verificacion de asignacion de verificacion de la seguridad
incentivos miembros. viajes y los usuarios y
basados en un incentivos. optimizacion accesibilidad
sistema de de rutas del
creditos mediante carpooling.
tecnologia de
coincidencia
en tiempo real.
. Disponibilidad
Trabajadores e
Conductor de urbanJos que de Reduccion
vehiculo Conductores Utilizan Potencial estacionamien de la
privado que que usualmente automévil para reducir to en el congestion
considera viajan solos al articular la congestion  destino, vehicular en
compartir trabajo, Fc)omo rincioal €N horas incentivos ciudades
Van viajes para interesados en medio P %e pico, econdémicos, densamente
Der Paises desplazamient  carpooling si hay transporte optimizar el politicas de pobladas,
Waerd Baios os laborales incentivos Mavor int.erés uso del movilidad disminucion
enetal. J hacia el centro claros. Factores en Y ol automovil sostenible, de emisiones
2015 de la ciudad, como tiempos . . rivado infraestructura  contaminante
carpoolin Si
con el fin de deviaje, costosy ha pahor?o de mejorar  la para facilitar la sy mejora en
reducir costos flexibilidad son cogtos eficiencia del coordinacion la eficiencia
mejorar la determinantes . Y sistema de de viajes del
reduccion de
eficiencia del en su decision. tiempos de transporte. confiabilidad transporte
transporte. emp en los tiempos urbano.
viaje.
de llegada.
Individuo que
comparte  su Personas con
vehiculo acceso a un Reduccién Reduccién
privado con vehiculo de vehiculos Acceso a de la
pasajeros en Alta flexibilidad, rivado en infraestructura  congestion
trayectos reduccion de P ’ circulacion, de movilidad vehicular,
eneralmente
similares, costos gn travectos promocion compartida, optimizacion
facilitado por operativos del urbanosy del uso integracion del uso de
S. lataformas vehiculo, uso de Y eficiente del con otros recursos
suburbanos
Shahee EE. UU. y digitales o tecnologia para con tenden’cia automovil, modos de urbanos y
n Europa. acuerdos la coordinacion a adoptar fomento de transporte, disminucion
(2018) informales. Su de viajes, y servicios pde redes de incentivos de emisiones
rol se sitta contribucién a la movilidad transporte regulatorios y contaminante
dentro de la reduccién de compartida en alternativas y  facilidad de s através de
economia trafico y funci%n de la contribucion uso de las la eficiencia
colaborativa y emisiones. Lo a la plataformas en el
conveniencia . .
busca - sostenibilida  digitales. transporte
ontimi econémica Yy h
ptimizar social d urbana. compartido.
costos de ’
transporte.
Persona que Conductores Generalmente  Reduccién Disponibilidad  Reduccién
comparte su con acceso a un adultos entre de la de plataformas de la
Gheorg vehiculo vehiculo 19 y 75 afos, cantidad de digitales, congestion
hiu vy privado  con privado, con un vehiculos en acceso a vehicular,
Delhom Francia otros flexibilidad en la promedio de circulacion, infraestructura  disminucién
me, pasajeros para planificacion del 43.85 afos, contribucion de movilidad de emisiones
(2018) reducir costos viaje, enfoque hombres y a la compartida, contaminante
y minimizar el en reduccion de mujeres, con sostenibilida integraciéon s,
impacto costos, acceso a un d urbana, con otros optimizacion
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"y Principales . Factores
Fuente Ubicacién Descripcion p . Perfil Rol Impacy? en
caracteristicas clave la movilidad
ambiental, conciencia automovil y optimizacibn  medios de del uso del
mediante ambiental y uso motivados por de costos de transporte, automovil 'y
acuerdos de plataformas razones transporte y incentivos fortalecimient
informales o digitales para la econdmicas y promocion regulatorios, o de |la
plataformas organizacion de ecoldgicas. de percepcion de movilidad
digitales. viajes. alternativas seguridad y sostenible.
al uso confianza en
individual del otros usuarios.
automovil.
Individuo que
comparte  su
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otros Personas con Disminucion
asajeros en . acceso a un del numero
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trayectos . vehiculo de vehiculos " Reduccion
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similares, ., privado, en . de la
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- costos Y integracion ;
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e viajes . poca beneficios hicul
. optimizar destino. . vehicular,
Simanc recurrentes a . cobertura, econoémicos, reduccion de
. costos y . Tienden a ser . _ o
asetal. Colombia . destinos i . optimizan el compatibilidad emisiones
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Fuente: Elaboracién propia

El conductor de carpooling ha evolucionado desde un usuario motivado por el ahorro
econémico (Efthymiou et al., 2013; Van Der Waerden et al., 2015) hasta un actor clave en
la movilidad sostenible (Gheorghiu y Delhomme, 2018; S. Shaheen, 2018). Con el avance
de las plataformas digitales, la seguridad y la integracién con otros modos de transporte
han mejorado, facilitando su adopcién (Tsai et al.,, 2021; Tsao y Eirinaki, 2015). En
comunidades universitarias, su uso ha crecido gracias a la optimizacion de costos y la
flexibilidad en rutas (Simancas et al., 2024). A lo largo del tiempo, el carpooling se ha
consolidado como una estrategia clave para reducir costos, congestion vehicular y

emisiones contaminantes en las ciudades.

2.4.2 Rol en la transicion hacia MaaS

En lo que respecta a la transicion, este actor es crucial para la integracion efectiva de esta
modalidad dentro de un sistema multimodal de transporte. Su relevancia se encuentra al
ofrecer viajes voluntarios que complementan el transporte publico y la micromovilidad
compartida, permitiendo ampliar las conexiones dentro del ecosistema MaaS. Sin
embargo, su participacion enfrenta desafios significativos, como la falta de incentivos
econdmicos directos, la necesidad de planificacién anticipada y la percepcion de pérdida

de flexibilidad e independencia (Cellina et al., 2024).

A continuacién, se muestra la Tabla 2-6 la cual indica las caracteristicas generales de los

conductores de carpooling integrados en un sistema Maa$S, segun la revision de literatura:

Tabla 2-6: Caracteristicas y factores clave del conductor de carpooling en el MaaS

Definicion del Principales
Fuente Ubicacién conductor de caracteristicas Perfil Rol en Factores Impacto en
carpooling en  del conductor Maa$S clave la movilidad
MaaS en MaaS
Individuo que Prefiere la  Conductor Complement
realiza flexibilidad del flexible: a Iapred de Incentivos
desplazamient  vehiculo Adapta su . ) ,
. . _ transporte en  Incentivos financieros,
os regulares y privado, pero se disponibilidad . . -
L ! .. esquemas financieros, percepcion
. participa en involucra en el yrutasde viaje o . :
Sochor  Suecia MaaS carnoolin or en funcion de de movilidad percepcion de de seguridad
et al. (Gothenbur compartiendo razgnes g P sus integrada, seguridad en en la
(2018b) g, UbiGo) viajez como econdmicasyde necesidades facilitando la plataformay plataforma y
parte de un conveniencia. personales 'y viajes en  confianza . confianza
esquema de Confianza y las zonas con entre usuarios. entre_
movilidad seguridad son oportunidades menor usuarios.

integrada.

factores clave.

de compartir

cobertura de
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Definicion del Principales
. conductor de  caracteristicas . Rol en Factores Impacto en
Fuent Perfil
uente  Ubicacion carpooling en  del conductor ert Maa$S clave la movilidad
Maa$S en MaaS
trayectos con transporte
otros usuarios publico.
dentro de un
ecosistema
MaasS.
La Reduce la
Individuo que . . - dependencia
L Necesita disponibilidad .
ofrece viajes . . . del automdvil
. incentivos para Actia como de datos en g
compartidos L Conductor . . privado,
. participar y debe . . facilitador de tiempo real, la ;
en su vehiculo . ocasional: . : mejora el
. estar dispuesto conexiones seguridad en
Bruselas, privado, . Comparte su . acceso al
. : i a compartir su . intermodales  puntos de
(Wright  Edimburg,  funcionando : vehiculo  en . ; transporte
. vehiculo con y mejora la recogida y A
et al, Canton como un . trayectos publico en
. desconocidos, cobertura del descenso, y % .
2020) Ticino, enlace entre la . regulares, . areas de baja
- P dependiendo de .. transporte los sistemas -
Ljubljana periferia y el como el viaje o It densidad 'y
plataformas . publico en de reputacion S
transporte - al trabajo o la ) optimiza la
publico dentro dlgltalles para - hiversidad zonas y confianza oferta de
. coordinar los ) suburbanas.  son
de un sistema . . transporte en
viajes. esenciales. b
Maas. la "primera y
ultima milla".
Regulacpnes Contribuye a
" Proveedor de seguridad y .
Utiliza . - la reduccion
. Conductor de viajes proteccion al
Individuo que plataformas comunitario: baio consumidor de la
participa en digitales para . ) I ’ congestiéon
. e Participa en demanda modelos de
esquemas de coordinar viajes, urbana, la
S. - ) esquemas de dentro del pago y . .
movilidad prefiere modelos - . . integracion
Shahee . .~ movilidad ecosistema compensacion -
EE. UU., compartida, de negocio . con servicios
n o . colaborativa MaaS y adecuados, y
Europa facilitando la flexibles como ; . ; de transporte
Cohen . promovidos alternativa a tecnologia g
conectividad P2P y B2C, y o publico y el
(2021) ; por empresas, servicios de para
multimodal puede operar en . : NI ahorro en
D universidades  transporte optimizacion
dentro de combinacion con . - costos de
0 gobiernos publico en de rutas vy o
MaasS. otros modos . o movilidad
. locales. baja emparejamient
compartidos. para los
demanda. o} de .
. usuarios.
pasajeros.
Depende de Se requiere Expande la
Individuo que aplicaciones Complement infraestructura  movilidad
facilita q ol digitales para a la tecnolégica y compartida
ACCEso a planificar y Conductor movilidad en digital, mas alla de
Australia, MaaS en gestionar viajes, ocasional: regiones con modelos de las ciudades,
Mulle Finlandia, entornos enfrenta Utiliza el baja negocio contribuye a
ot gl Suecia, reqionales barreras como la carpooling densidad viables en reducir el
" Paises 9 Y falta de como soluciébn poblacional y areas de baja aislamiento
(2023) rurales, donde
Bajos, EE. la ofeﬁa de incentivos y de transporte permite la demanda, vy en zonas
Uu., Japon transporte desconfianza, y en areas con integracion apoyo rurales y
Ublic[:)o es puede integrarse oferta limitada. del automoévil gubernamental aumenta la
ﬁmitada con esquemas privado en con accesibilidad
’ de movilidad MaaS. regulaciones a servicios
rural. adaptadas. esenciales.
Cellina  Suiza Usuario que Requiere Conductor Es un actor Se necesita Promueve el
et al. (MixMyRid actua como mecanismos de comprometido: clave en la infraestructura cambio de
) Y proveedor de verificacion y Utiliza el integracion tecnologica habitos de
(2024) e, Lugano)
» LUg transporte confianza, carpooling de del avanzada, movilidad,
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Definiciéon del Principales
Fuente Ubicacién conducfor de caracteristicas Perfil Rol en Factores Impac?‘? en
carpooling en  del conductor Maa$S clave la movilidad
Maa$S en MaaS
dentro de un acepta una manera carpooling interoperabilid  reduce
ecosistema menor recurrente dentro de ad con otros costos
Maas, flexibilidad en su  dentro de MaaS, y su modos de individuales
combinando itinerario y MaaS, participacion  transporte y de transporte
carpooling con puede combinandolo  define el regulaciones y disminuye
otros modos beneficiarse de con otros  éxito del adecuadas el trafico y la
de movilidad. incentivos modos de servicio. para la congestion
econdmicos o movilidad. movilidad urbana.
gamificacion. compartida.
Mejora la
. Necesita Complement eficiencia del
Individuo que . .
roporciona incentivos a el Lagobernanza transporte
Franps orte financieros y Conductor transporte clara 'y el wurbano,
com F;rtido regulatorios, profesionaliza  publico en apoyo estatal, reduce la
P depende de do: Opera areas con lacoordinacion congestion
dentro del . :
Moham . plataformas dentro de una infraestructur con vehicular vy
ecosistema - o
med et digitales y de plataforma a limitada y operadores de las
Catar Maas, o -
al. aoovando  la politicas MaaS como reduce la transporte emisiones, Yy
(2025) poyana gubernamentale una fuente de necesidadde publico, y la facilita la
conectividad ; S i
. s, y enfrenta ingresos transporte accesibilidad y movilidad de
en ciudades . . . . .
con alta desafios de complementari privado en seguridad en poblaciones
. aceptacion a. sectores de la operacion con menos
proporcion de .
) cultural y acceso bajos son clave. acceso a
expatriados. . .
a infraestructura. ingresos. transporte
privado.

Fuente: Elaboracion propia

Como se observo en la Tabla 2-6, el rol del conductor de carpooling dentro de los sistemas

Maa$S ha evolucionado con el tiempo, influenciado por factores tecnolégicos, ambientales,

economicos y sociales. A continuacion, presentamos una cronologia destacando los

factores clave en cada periodo:

o Fase inicial - 2014 a 2018: En esta etapa, funcionaba como una estrategia de

reduccion de costos entre personas con trayectos similares. No existia aun una

conexién formal

con MaaS. Plataformas como BlaBlaCar comenzaron a

popularizarse, pero el enfoque seguia siendo de viajes compartidos planificados

manualmente.
e Expansion del Carpooling dentro del MaaS - 2018-2020: Sochor et al. (2018b)

en Suecia, muestran como los conductores comenzaron a integrar el carpooling

dentro de servicios MaaS, aunque aun prevalecia la preferencia por el automovil

privado. Los primeros sistemas MaaS comenzaron a explorar la posibilidad de

incluir el carpooling, aunque con desafios en la regulacion y la participacion de los

conductores. Se promovieron incentivos econdmicos para atraer mas usuarios.
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Integraciéon del Carpooling en MaaS Multimodal - 2020-2023: S. Shaheen y
Cohen (2021) muestran como en EE. UU. y Europa se promovieron modelos
comunitarios para compartir el automévil, apoyados en incentivos econémicos y
digitales. El conductor de carpooling comenzdé a desempenar un rol mas
estructurado dentro del MaaS, con incentivos que iban desde descuentos en
movilidad hasta beneficios fiscales. En regiones como Australia y Japén, segun
Mulley et al. (2023) se experimenté con carpooling como solucion en zonas rurales.
Consolidacion y Personalizacion del Carpooling en Maa$S - 2024-2025: Segun
Cellina et al. (2024), en Suiza, las plataformas como MixMyRide han logrado
consolidar el carpooling dentro de MaaS, ofreciendo incentivos y gamificaciéon. En
Catar, el carpooling se ha convertido en una herramienta esencial para poblaciones

con acceso limitado al transporte publico (Mohammed et al., 2025).

Se entiende, entonces, que el papel del conductor de carpooling en Maa$S ha evolucionado

desde

una alternativa informal hasta un componente estructurado en sistemas de

movilidad digitalizados. Con el avance de la inteligencia artificial, los incentivos

personalizados y la creciente conciencia sobre la movilidad sostenible, se espera que el

carpooling continle expandiéndose y consolidandose como una opcién viable dentro del

Maas.

243

Los factores clave que influirdn en su evolucion futura incluyen:

Regulaciéon y gobernanza: Normativas claras para equilibrar el carpooling con
otros servicios de movilidad.

Innovacioén tecnolégica: Optimizaciéon de rutas en tiempo real y mayor facilidad
de uso de plataformas MaaS.

Incentivos econdémicos y gamificacion: Recompensas dinamicas que motiven la

participacién de conductores.

Estado del conocimiento sobre conductores de carpooling
en comunidades universitarias

Este apartado estudia el impacto que ha tenido el carpooling en la movilidad de

comunidades universitarias desde la perspectiva del conductor, tal como se observa en la
Tabla 2-7:
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Tabla 2-7: Caracteristicas y factores clave del conductor de carpooling en comunidades

universitarias

Definicion del

Perfil del
Fuente Ubicacion Contexto conductor de con dluctor Factores clave Imnr:ss:ﬁ dearlila
carpooling
Estudiante Jovenes Accesibilidad  al
universitario estudiantes, transporte Meiora la
Desarrollo de que comparte principalment ubligo Iafwificacién del
Lue y Politécnico  software para su vehiculo e de é&reas ﬁ P :

. o o exibilidad en carpooling y
Colorni de  Milan optimizar el con suburbanas horarios. costos  facilita Ia
(2009) (Italia) carpooling en compaferos sin  acceso de ’ viaie articipacion

universidades. dentro de un eficiente a fi i€, P Ipac
sistema fransporte ccl)n |?nza en la estudiantil.
automatizado. publico. plataforma.
Individuo que Estudiantes y Sc?r?flijan:;ad Y
Implementacion q empleados . -
. comparte  su . o (registro Reduccion  del
e de PoliUniPool, . universitarios . r
Politécnico . d vehiculo dentro id exclusivo para la trafico en el
. de Milan y un S|stgma € el sistema dY€ TeSIGEN o unidad campus, menor
Bruglieri et Uni o carpooling para . o en areas . o . ’
niversita . . universitario universitaria), impacto
al. 2011) universidades o suburbanaso . ; .
Statale basado en Para optimizar con  acceso incentivos ambiental, mayor
(Italia) optimizacion de costos Y Jimitado a (estacionamiento  accesibilidad a la
P tiempos de preferencial), universidad.
rutas. o transporte L
viaje. ablico optimizaciéon de
P ) rutas.
Mayoria
Analisis de Conductor hombres Disminucién  de
preferencias de universitario jovenes, con Costos de congestion
rol en que elige largos estacionamiento, ma gor fa‘cilidad
Park et al Ohio State carpooling compartir su tiempos de flexibilidad en ar)z; encontrar
" University entre vehiculo viaje al horarios, P ~
(2018) compafieros de
(EE.UU.) conductores y basado en campus, seguridad, via'ep reduccion
pasajeros en incentivos interesados percepcién deJ ’costos de
campus econémicos y en compartir ambiental movilidad
universitarios. sociales. gastos y '
socializar.
Estudiante que
comparte  su Reduccion de
Universit Estudio sobre vehiculo con Jévenes Sequridad costos de viaje,
y estudiantes companeros . o ’ fortalecimiento
of . o . : estudiantes, confianza en los .
Horton universitarios y de universidad ; de redes sociales
(2020) Wollongong su experiencia para reducir preocupados - pasajeros, apoyo
(Uuow), P P por costos y flexibilidad y . poy
A ; con el costos y ; . emocional
ustralia . . comodidad. horaria.
carpooling. mejorar la durante el
experiencia de trayecto.
viaje.
Evaluacién de Individuo que Mayoria Segquridad en la
la disposicion comparte su hombres, Ia?aforma Reduccién  del
de conductores vehiculo con entre 25y 50 i%centivos ’ trafico en campus
Unién a ofrecer  pasajeros afios, CON  econdmicos universitarios P
Mitropoulos Europea carpooling hacia educacion (descuentos en aumento en, la
et P al (EU-S?) hacia estaciones de  universitaria estacionamiento), ocupacion
) ; y estaciones de metro, tren o y empleo a L, ! P .
(2021a) Reino fransporte tranvia tiempo minimizacion del vehicular, mejora
Unido publico y su incluyendo completo. gtra]mpolaadlctzrzgl ?rzlns iztceeso a
aplicacion en estudiantes y Prefieren ubicacion dé l’Jb|i(‘3)0
campus empleados compartir con - : P )
residencia.

universitarios.

universitarios.

amigos o]
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Definiciéon del Perfil del
Fuente Ubicacion Contexto conductor de Factores clave Impacy? en la
. conductor movilidad
carpooling
comparnieros
validados.
Adultos con
Profesor empleo Incentivos
Implementaciéon  universitario y estable, con econdmicos Reduccion  del
y evaluacién de docentes del alta (ahorro de 31.9% en el uso
Universidad un sistema de sector publico dependencia combustible), de automoviles,
Delgado- de Malaga, carpoolingenel que comparten del automévil reduccion de ahorro de
Fernandez Espafia y sector viajes en un privado, estres en la 109,080 km en
et al. Universidad educativo sistema motivados conduccion, desplazamientos,
(2024) del Algarve, publico, con organizado principalment optimizacion de disminucion de
Portugal implicaciones para reducir e por ahorro rutas, confianza emisiones de
para costos y de en los CO, en 16,362
universidades. mejorar la combustible companeros de Kkg.
movilidad. y reduccion viaje.
de fatiga.
Estudiante Conductores .
. o e ix . . Reduccion  del
s universitario mas jovenes, Distancia al e
Andlisis de la trafico, mayor
que comparte con menor campus, costos L
toma de . . eficiencia en la
ey su vehiculo ingreso de .
. . decisiones de . . ocupacion
. Universidad con otros personal, que estacionamiento, !
Simancas conductores 'y . . . - vehicular, pero
de los . estudiantes viven mas flexibilidad .
et al. pasajeros en un ) ; . ) posible
Andes, mediante lejos del horaria, confianza .
(2024) . programa de ; desplazamiento
Colombia . acuerdos campus y en pasajeros y .
carpooling X de wusuarios de
. espontaneos buscan uso de redes
abierto (Wheels . L . transporte
. organizados en  optimizar sociales para - .
Uniandes). N publico hacia el
grupos de costos de coordinacion. carpoolin
WhatsApp. viaje. P g

Fuente: Elaboracion propia

En las dultimas dos décadas, la investigacion sobre carpooling, en comunidades

universitarias, ha evolucionado desde un enfoque en la optimizacion tecnoldgica hasta el

analisis de los factores sociales y econdmicos que influyen en la participacién de los

conductores. A continuacién, se presenta una revision cronolégica destacando los factores

clave en cada periodo:

Fase Inicial — 2000/2010: Se centr6 en desarrollar un software de emparejamiento

en el Politécnico de Milan, demostrando que la automatizacion podia facilitar la

adopcion del carpooling. Sin embargo, la adopcion fue baja debido a la falta de

confianza en los sistemas automatizados e incentivos tangibles para conductores
(Lue y Colorni, 2009).
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Seguridad e incentivos — 2011/2018: Se introdujeron registros exclusivos,
validacion de identidad y beneficios econdémicos (como descuentos en
estacionamiento) para motivar a los conductores. Ejemplo de esto es PoliUniPool
en ltalia (Bruglieri et al., 2011). También se analiz6 como costos y percepcion

ambiental influian en la participacién (Park et al., 2018).

Redes sociales y digitalizacion - 2020/2023: Se prioriz6 la confianza
interpersonal, con estudiantes organizando viajes a través de WhatsApp y
aplicaciones moéviles (Horton, 2020). Se exploré la integracion con transporte
publico y se reforzoé la importancia de incentivos y seguridad (Mitropoulos et al.,
2021a).

Sostenibilidad y expansion — 2024/futuro: Ahora el foco esta en la reduccion de
emisiones de CO, y la inclusiéon de profesores y personal universitario en los
programas de carpooling (Delgado-Fernandez et al., 2024). En Bogota, el programa
Wheels Uniandes mostrd que los conductores universitarios buscan principalmente

optimizar costos de transporte (Simancas et al., 2024).

El carpooling en universidades ha pasado de ser un sistema tecnoldgico rigido a una

herramienta flexible, social y sostenible. Seguridad, incentivos econémicos y flexibilidad

horaria han sido claves para su éxito.

2.4.4 Factores desencadenantes, motivadores y barreras

La participacion de los conductores en sistemas de carpooling universitario esta

influenciada por factores desencadenantes, motivadores y barreras, que determinan su

disposicion a compartir viajes.

Factores desencadenantes:

Altos costos de transporte: Los gastos en combustible y estacionamiento hacen

que los conductores busquen alternativas mas econdmicas (Park et al., 2018).

Falta de estacionamiento en el campus: La escasez de espacios impulsa a
compartir el auto a cambio de beneficios como estacionamiento preferencial
(Bruglieri et al., 2011).
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o Largas distancias al campus: Estudiantes y empleados que viven en areas

suburbanas son mas propensos a considerar el carpooling (Simancas et al., 2024).

e Conciencia ambiental: Algunos conductores preocupados por la sostenibilidad
optan por compartir su auto para reducir emisiones (Delgado-Fernandez et al.,
2024).

Factores motivadores:

e Ahorro de dinero: Compartir el vehiculo reduce costos de combustible y

mantenimiento (Mitropoulos et al., 2021a).

¢ Incentivos universitarios: Beneficios como estacionamiento exclusivo,
descuentos en transporte publico o recompensas por uso frecuente fomentan la

participacion (Bruglieri et al., 2011).

¢ Comodidad y eficiencia: Compartir viajes con companeros de confianza hace los
desplazamientos mas agradables y reduce el estrés de manejar solo (Horton,
2020).

e Reduccién de la congestion: El carpooling contribuye a mejorar la movilidad en

el campus y la circulacion vehicular (Delgado-Fernandez et al., 2024).

o Redes sociales y confianza: La coordinacion de viajes mediante plataformas
digitales y redes personales aumenta la seguridad y el interés por participar
(Simancas et al., 2024).

Barreras:

o Falta de flexibilidad horaria: Los horarios de clases y actividades hacen dificil

coordinar viajes (Horton, 2020).

o Desconfianza en compartir el vehiculo: Algunos conductores temen por su

seguridad o el comportamiento de los pasajeros (Mitropoulos et al., 2021a).
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o Poca adopcion tecnolégica: Algunos estudiantes y profesores prefieren opciones
de transporte tradicionales en lugar de plataformas de carpooling (Simancas et al.,
2024).

o Posible desplazamiento del transporte publico: En algunos casos, el carpooling
puede hacer que los estudiantes dejen de usar el transporte publico, afectando la

sostenibilidad general (Delgado-Fernandez et al., 2024).

2.5 Métodos

Esta seccion comprende la revision de literatura sobre métodos cualitativos de recoleccidon
de informacién, cuyas caracteristicas permiten lograr los objetivos de esta investigacion.
Hernandez Sampieri et al., (2006), definen el enfoque cualitativo como una herramienta
inductiva que implica la interpretacion contextual, asi como la inmersion inicial en campo,
la recoleccion de datos y la formulacién de preguntas para establecer patrones de
comportamiento. Los diferentes enfoques, tal como lo son el cualitativo y el cuantitativo, se

reparten en cinco fases que se relacionan entre si.

o Observan y evaluan fendmenos

o A partir de la observacion y la evaluacion, se establecen suposiciones o ideas
e Se prueba o se demuestra el fundamento de las suposiciones establecidas

e Se revisan las suposiciones o ideas sobre pruebas o analisis ya establecidos

e A partir de la revisién de las hipdtesis, se proponen nuevas observaciones y
evaluaciones para esclarecer, cimentar, modificar y/o fundamentar las hipétesis o

suposiciones, incluso generando otras.

Dentro del enfoque cualitativo, las metodologias utilizadas en el marco de la investigacion

se dividen en dos grandes grupos:

2.5.1 Entrevistas semiestructuradas

Son una herramienta clave en la recoleccién de datos cualitativos, que permiten obtener
informacion detallada y flexible sobre las percepciones y experiencias de los participantes;

se caracterizan por tener un nivel superior de adaptabilidad que las estructuradas, ya que
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se originan de preguntas previamente planificadas, las cuales pueden adaptarse a los
entrevistados (Diaz-Bravo et al., 2013). Para su analisis, una metodologia ampliamente
utilizada es la Teoria Fundamentada, desarrollada por los socidlogos estadounidenses
Barney Glaser y Anselm Strauss en 1967. Su objetivo es generar teorias a partir de los
datos recopilados directamente por el investigador durante su estudio o a partir de

informacion obtenida de fuentes externas (Barrios, 2015).
o Fases de la entrevista:

La Figura 2-17 muestra las fases que se llevan a cabo en una entrevista semiestructurada:

Figura 2-17: Fases entrevista semiestructurada

Fase 1: Preparacion

Reunion de Planificacion de la
informacion entrevista

NS

Fase 2: Apertura

Preparacion de la cita

Hacer explicito: Motivo, Convertir los propésitos y
confidencialidad y duracion condiciones

S

Fase 3: Desarrollo

Intercambio de informacion |dentificacion de puntos de

acuerdo
| N
Fase 4: Cierre
Hacer explicitas las conclusiones Realizar sintesis

Fuente: Elaboracion propia a partir de Diaz-Bravo et al. (2013)

El uso de entrevistas semiestructuradas en la investigacién de Stange et al. (2024) permitio
obtener informacién detallada y complementaria a la recopilacién de datos de otras
fuentes, proporcionando una vision mas profunda sobre las estrategias y dinamicas del

sector estudiado. Gracias a la flexibilidad de este método, los entrevistadores pudieron
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explorar temas clave como la construccion de confianza en los servicios de movilidad
compartida, adaptando las preguntas segun las respuestas de los participantes. Ademas,
la combinacion de entrevistas en persona y virtuales garantizo la participacion de actores
clave, asegurando una perspectiva integral sobre las diferencias entre competidores y las

percepciones de los involucrados.

En este contexto, las entrevistas semiestructuradas también fueron fundamentales para
investigar la perspectiva de los padres sobre el uso de vehiculos autbnomos como opcién
para el transporte no acompafado de nifios. A través de un estudio con padres en
Alemania, se exploraron sus preocupaciones y necesidades con respecto a este tipo de

movilidad. La investigacion se centré en responder las siguientes preguntas:

o ¢Estarian los padres dispuestos a utilizar un vehiculo auténomo familiar

como autoELF para el transporte de nifios no acompanados?

o ¢ Como integrarian los padres un vehiculo auténomo familiar como autoELF

para el transporte de ninos no acompanados en la movilidad de su familia?

o ¢Qué beneficios esperados y preocupaciones tienen los padres con
respecto al uso de un vehiculo auténomo familiar como autoELF para el

transporte de nifios no acompafnados?

o ¢ Qué requisitos tienen los padres respecto a las caracteristicas técnicas en
términos de seguridad, proteccién y control de la comunicacion del AV
familiar como autoELF para el transporte de niflos no acompafados?
(Stange et al., 2024).

El enfoque cualitativo de la investigacién permitié captar en profundidad las percepciones
de los participantes, proporcionando informacion valiosa para comprender los factores que

influyen en la aceptacién y adopcion de este tipo de tecnologia en la movilidad infantil.

2.5.2 Grupos focales

La investigaciéon comprende recoleccion de informacién a partir de la conformacion de
grupos focales. Este método de investigacion cualitativa es definido como entrevistas

grupales, en las que un moderador dirige una entrevista grupal durante la cual un reducido



64 Caracterizacion cualitativa de los factores incidentes presentes en los
prestadores de servicios de movilidad compartida en la transicion hacia un

Maas$, bajo el enfoque de movilidad sostenible

grupo de individuos dialoga sobre las particularidades y dimensiones del tema sugerido
para el debate. El objetivo de los grupos focales es recolectar informacion para resolver

las preguntas de investigacion (Mella, 2000).

Segun Escobar et al. (2017) “los grupos focales son una técnica de recoleccién de datos
mediante una entrevista grupal semiestructurada, la cual gira alrededor de una tematica
propuesta por el investigador. El objetivo es recolectar informacion para resolver las

preguntas de investigacién”.

La mayoria de los autores sefiala que es necesario un minimo de dos grupos focales, por
segmento definido, para poder comprobar que los resultados que se obtienen en un grupo
se ratifican en el otro grupo del mismo segmento. Un grupo focal esta compuesto por un
numero de personas entre cuatro y diez. Lo ideal son grupos formados por siete a nueve
personas (Prieto y March, 2009). En este sentido, el estudio de Sovacool et al. (2023)
menciona que los grupos focales son un método de investigacion cualitativa que permite

capturar multiples realidades a través de la discusién y la interaccion grupal.

2.5.3 Mineria de texto

Segun Justicia de la Torre (2017), la mineria de texto es un area de investigacion que se
encarga de la extraccién automatizada de conocimiento a partir de grandes volumenes de
texto no estructurado o semiestructurado. A diferencia de la mineria de datos, que trabaja
con informacion organizada en bases de datos relacionales, la mineria de texto enfrenta el
reto de procesar y estructurar informacion expresada en lenguaje natural, el cual posee

ambigledades y depende del contexto.

En términos generales, la mineria de texto se utiliza en diversas aplicaciones, como el
analisis de sentimientos, la clasificacion automatica de documentos, la deteccion de
tendencias en redes sociales, la recuperacién de informacion y la extraccién de
conocimiento en dominios especificos como la salud, la economia y la movilidad sostenible
(Justicia de la Torre, 2017).

En el ambito del transporte y la movilidad compartida, la mineria de texto ha sido utilizada

para analizar la percepcion y comportamiento de los usuarios. Xu et al. (2023) estudiaron
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el impacto del costo del alquiler de vehiculos compartidos en la toma de decisiones de los
usuarios, utilizando analisis de texto y modelos avanzados como la asignacion latente de
Dirichlet y BERT para identificar patrones de opinién en Twitter. Sus hallazgos revelaron
cdmo la pandemia y el pais de origen influyeron en el sentimiento de los usuarios,
mostrando un aumento significativo en la percepcion positiva del servicio tras la pandemia,
especialmente entre personas mayores. Estos resultados proporcionan informacién clave
para las empresas de movilidad compartida, ayudandolas a mejorar la experiencia del

usuario y optimizar el tiempo de viaje en un mercado altamente competitivo.

Por otro lado, en el contexto de MaaS, (Aman y Smith-Colin, 2022) aplicaron técnicas de
mineria de texto y aprendizaje automatico no supervisado en mas de 29,000 resefias en
linea para comprender las perspectivas de los usuarios. Su estudio destacé la importancia
del transporte publico como eje central de MaaS y evidencié que aspectos como la
integracion de pagos y los sistemas de reserva pueden influir en la satisfacciéon del usuario.
Ademas, identificaron una brecha en la literatura respecto a las diferencias de género en
la percepcién de MaaS, lo que resalta la necesidad de estudios mas inclusivos para

mejorar la experiencia de viaje de todos los usuarios.

La mineria de texto es una herramienta esencial en la investigacion moderna,
especialmente en areas donde el analisis de grandes volumenes de datos textuales es
clave para la toma de decisiones. Su capacidad para revelar patrones, analizar opiniones
y extraer informacion relevante permite a los investigadores comprender mejor fendmenos

complejos, optimizar servicios y disefnar estrategias mas efectivas en distintos sectores.

2.6 Conclusiones de la revision, motivacion y brecha de
investigacion
La movilidad sostenible ha evolucionado con la incorporacion de MaaS y la movilidad
compartida, promoviendo alternativas eficientes y menos contaminantes al transporte
tradicional, mediante la integracién de tecnologias digitales que facilitan la intermodalidad
y optimizan el uso de los recursos de transporte disponibles (Rey-Moreno et al., 2022).
Dentro de este ecosistema, el carpooling se ha posicionado como una estrategia clave
para reducir la congestién vehicular, modificar los habitos y reducir los costos de movilidad,
asi como la mejora de la accesibilidad al transporte publico (Mohammed et al., 2025; S.

Shaheen y Cohen, 2021; Wright et al., 2020). Su integracion con MaaS ha demostrado
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beneficios en la reduccion de costos, cambios en los habitos y reduccion de costos de
movilidad, congestion vehicular y emisiones contaminantes, facilitando una movilidad mas
flexible y sostenible (Gheorghiu y Delhomme, 2018; Tsai et al., 2021). Sin embargo,
persisten brechas en su adopcién dentro de MaaS, debido a desafios como la confianza
entre usuarios y la falta de incentivos para conductores (Sochor et al., 2018b; Wright et al.,
2020).

La motivacion de esta investigacion radica en la necesidad de comprender los factores que
influyen en la participacion de los conductores en el carpooling y su potencialidad de
articulacion al ecosistema Maa$S, considerando aspectos econdmicos, tecnoldgicos,
sociales y ambientales. La principal brecha de investigacion identificada es la falta de
estudios que analicen la experiencia del conductor en MaaS mas alla de su rol como
proveedor de transporte, explorando su percepcion sobre la sostenibilidad, la rentabilidad
y las barreras para su adopcioén. En este sentido, futuras investigaciones pueden enfocarse
en mejorar la experiencia del conductor, fortalecer la confianza en las plataformas digitales
y desarrollar incentivos efectivos que fomenten su participacion en modelos MaaS

sostenibles, especialmente en comunidades universitarias



3. Analisis exploratorio y diagnéstico de la
oferta

Bajo el contexto de la anterior seccidn y en concordancia con el presente capitulo, la
exploracién de los servicios de movilidad compartida en la ciudad de Bogota se enfoca en
cuatro secciones que conforman dicha exploracion: diagndstico de la oferta actual de los
servicios de movilidad compartida en campus universitarios en Bogota, bases
metodoldgicas para la exploracion de la oferta de servicios de movilidad compartida en
Bogota, resultados del diagndstico de la oferta y principales hallazgos. En consecuencia,

este capitulo se enfoca en el desarrollo del primer objetivo especifico.

Este estudio caracteriza los diversos servicios de movilidad compartida en Bogota,
utilizando informacion proporcionada por actores involucrados en desplazamientos
relacionados con campus universitarios, explorando el fenédmeno del vehiculo compartido
desde la perspectiva de la oferta. Esta seccion analizd, inicialmente, 26 servicios de
carpooling en universidades en Bogota mediante apps de mensajeria y diferentes

plataformas de viajes compartidos.

3.1 Bases metodoldgicas para la exploracion de la oferta
de servicios de movilidad compartida en Bogota

La metodologia utilizada tiene caracter cualitativo, iniciando con un analisis documental y
bibliografico, seguido del analisis descriptivo de informacién primaria y secundaria. La
informacion contextualizada se obtuvo bajo las siguientes directrices, tal como se muestra

en la Figura 3-1:
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I.  Ingreso al ambiente en estudio mediante contactos con lideres de grupos Wheels,
para explorar el contexto de la prestacion del servicio de viajes compartidos en
vehiculos particulares.

Il.  Se identifican y vinculan grupos y cuentas de Wheels, presentes en las diferentes
redes sociales (Whatsapp, Telegram, Facebook, entre otras), que promueven
desplazamientos desde diferentes sectores de la ciudad hacia campus
universitarios y viceversa, para identificar UPZ y localidades con mayores indices
de desplazamiento.

lll.  Se realizé una encuesta inicial con el fin de obtener informacion acerca del perfil

del conductor y usuarios en diferentes redes sociales.

Figura 3-1: Metodologia para el diagndstico inicial de la oferta

Identificacion de grupos y cuentas de
Wheels presentes en las diferentes redes
sociales que promuevan los
desplazamientos desde diferentes sectores
de la ciudad hacia los diferentes campus
universitarios

Anadlisis descriptivo de
informacion primaria y
secundaria.

Revision documental y
bibliografico.

—»[ Prestadores del servicio ]

Fuente: Elaboracion propia

3.2 Resultados del diagndéstico de la oferta

Se analizaron 26 grupos, presentes en redes sociales, que funcionan como enlace entre
oferta y demanda —conductor y pasajero— para consolidar un viaje que tiene origen en un

punto de una localidad y destino en una universidad ligada a una UPZ.
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3.2.1 Caracteristicas del viaje

La Figura 3-2 muestra la franja horaria predominante, de 8 a.m. a 10 a.m., para el 34% de
los encuestados, seguida de la franja de 6 a.m. a 8 a.m., con un 29%, indicando que las

actividades académicas se realizan, principalmente, en la mafiana.

Figura 3-2: Franja horaria en la que se moviliza normalmente
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Fuente: Elaboracion propia

En la Figura 3-3, el 51% de los respondientes informan que su viaje dura menos de una

hora y el 42% que su viaje dura entre una y dos horas.

Figura 3-3: Duracién del trayecto

m Menos de 1
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Entre1y?2
horas

Mas de dos
horas

Fuente: Elaboracién propia
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La Figura 3-4 indica que el 45% de los actores viales, que se movilizan en vehiculos
compartidos, recorren una distancia aproximada de 10 km a 20 km, por viaje; el 23% indica
que dicha distancia es inferior a 10%. En contraste, 18% informa que su viaje tiene una
distancia de 20 km a 30 km.

Figura 3-4: Kilometros recorridos en un solo viaje

m Inferior a 10 km

mDe 10 kma 20
km

mDe 20 kma 30
km

m |gual o superior
a 30 Km

Fuente: Elaboracion propia

La Figura 3-5 muestra que la frecuencia predominante de viajes realizados es de 3 a 6

veces por semana, con 27% de representatividad.

Figura 3-5: Frecuencia de viajes por semana

m1 a2 veces por
semana

m 3 a 4 veces por
semana

m5 a 6 veces por
semana

Fuente: Elaboracién propia
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La Figura 3-6 indica que el 83% de los respondientes afirmé utilizar Wheels, seguido de
UBER (7%) y Didi (5%).

Figura 3-6: Aplicacion utilizada para contactar al usuario
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m Indriver
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Fuente: Elaboracion propia

Segun la Figura 3-7, las tarifas son iguales o menores a $5.000 COP (44%) o en un rango
entre $5.000 y $7.000 COP (44%).

Figura 3-7: Tarifa que usualmente se cobra al usuario

m Menor o igual a
$5000

Entre $5000 y
$7000

m Entre $7000 y
$9000

m Superior a
$9000

Fuente: Elaboracién propia
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Se puede inferir que existe relacion inversa entre la aplicacion preferida y la tarifa, toda vez
que los actores viales podrian preferir compartir su viaje con mas usuarios, a razon de la

disminucion de costos.

3.2.2 Caracteristicas de la prestacion del servicio

La Figura 3-8 indica que el 36% de los conductores encuestados informa que sus viajes
se realizan con cinco pasajeros, incluido el conductor, seguido de 4 pasajeros, incluido el
conductor (29%).

Figura 3-8: Pasajeros por vehiculo

m1
m2
m3

m5

Fuente: Elaboracion propia

Segun la Figura 3-9, el 49% los conductores prefieren la marca Chevrolet para la
prestacion del servicio, seguido de Renault (18%) y Hyundai (12%). Se hipotetiza que esta
preferencia puede deberse a caracteristicas como cilindrada menor a 1.400 cc, indicando
menor consumo de combustible; a su vez, servicios mas econdémicos como refacciones,
consumibles, servicios técnicos, seguros y mantenimiento, que en vehiculos de mayor

cilindraje.

Figura 3-9: Marcas de vehiculos utilizados para la prestacion del servicio
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Renault
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m Nissan

Fuente: Elaboracion propia

Al hablar de estrellas para la calificacion del servicio, éstas actian como sefiales de calidad
y reputacién en entornos de plataformas colaborativas, donde los usuarios deben evaluar
la calidad de servicios ofrecidos por parte de los pares (Rosenthal et al., 2020; Xie y Mao,
2017). Una estrella representa un servicio considerado como muy deficiente, mientras que
cinco estrellas indican un nivel de excelencia o el mas alto grado de satisfaccion posible.
La Figura 3-10 indica que el servicio fue evaluado con cuatro estrellas (46%), seguido de
cinco estrellas (39%) y de tres estrellas (15%). Asi, se puede intuir que los usuarios, en su

gran mayoria, se encuentran satisfechos con el servicio prestado por los conductores.

Figura 3-10: Calificacion del servicio
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Fuente: Elaboracién propia



74 Caracterizacion cualitativa de los factores incidentes presentes en los
prestadores de servicios de movilidad compartida en la transicion hacia un

Maas$, bajo el enfoque de movilidad sostenible

3.2.3 Caracterizacion de los viajes servicios de movilidad
compartida en Bogota

Los mapas presentados en la Figura 3-11 y la Figura 3-12 dan una primera aproximacién
hacia una mirada espacial a como se mueven las personas en la ciudad, mostrando por
un lado donde empiezan los viajes y por otro donde terminan dentro de la ciudad. El
primero pone en evidencia los puntos de partida de los desplazamientos diarios, con una
alta concentracion en el norte de Bogota, mientras que el segundo mapa representa los

destinos, que se concentran principalmente en el centro y centro-oriente de la ciudad.

De manera mas especifica, la Figura 3-11 muestra que la localidad de Usaquén es el
origen con mayor numero de viajes, seguida de Suba, Fontibén y Engativa. Al respecto, la
Figura 3-12 indica que los viajes tienen como destino predominante la UPZ 104 Parque
Simén Bolivar —donde se encuentra ubicada la Universidad Nacional de Colombia—,
seguida de la UPZ 100 Galerias, donde se localiza la Universidad Antonio Narifio. Estos
patrones reflejan una movilidad pendular que responde tanto a la distribucion residencial

como a la localizacién de servicios educativos y laborales en la ciudad.

Figura 3-11: Mapa origen de viajes por localidad
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Fuente: Elaboracion propia

Figura 3-12: Mapa destino de viajes por UPZ
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Fuente: Elaboracion propia

Esto permite evidenciar que las zonas predominantemente residenciales del norte de la
ciudad, como Usaquén y Suba, funcionan como focos significativos de salida para los
desplazamientos diarios, mientras que las areas centrales, donde se concentran centros
educativos, institucionales, comerciales y de servicios, actuan como nodos estratégicos de
atraccion de movilidad. Esta dinamica evidencia un patron pendular de viaje que refleja la
estructura funcional y socioeconémica de la ciudad, y que debe ser considerado en los

procesos de planeacion y gestion de la movilidad urbana sostenible.

3.3 Principales hallazgos

Los hallazgos resaltan que la preferencia por las aplicaciones de mensajeria instantanea,
en lugar de plataformas, se debe a la facilidad de contacto en entornos informales. Los
usuarios que comparten vehiculos particulares tienden a cubrir distancias de 10 km a 30
km, relacionandose directamente con una duracién promedio de una a dos horas. La
eleccion de marcas vehiculares de menor valor comercial, por parte de los proveedores

del servicio, se explica por condiciones de mercado, priorizando eficiencia de combustible,
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buena reputacion y servicio posventa eficiente. Las localidades de Usaquén y Suba
concentran a usuarios y proveedores con un mayor numero de viajes compartidos,
indicando una mayor capacidad de pago. Se reconoce un posible sesgo de opinién por
conveniencia social como limitacién en esta seccidén de la investigacion. Se identificaron
patrones de viaje como trayectos de 1 a 2 horas, distancias de 10 a 20 km, y tarifas de
hasta $7.000 COP. La mayoria de los viajes ocurren en las mafanas, de 3 a 6 veces por

semana. Las principales zonas de origen se concentran en el norte de la ciudad.

Estos hallazgos permitieron plantear una aproximacion metodoldgica mas profunda hacia
la caracterizacion de los servicios de movilidad compartida, especificamente del carpooling
en el contexto universitario de la ciudad de Bogota, siendo un factor clave para el disefio
de los instrumentos, recoleccién y analisis de informacién hallada en las diferentes fases

de la investigacion, que se presentan en los siguientes capitulos.



4. Perfil de los conductores de carpooling

De la misma manera que la anterior seccion, desde el marco tedrico, el analisis que
conforma este capitulo se distribuye a partir de ocho secciones, que definen el perfil de los
prestadores de servicio en campus universitarios de Bogota: el proceso de entrevista
semiestructurada, caracteristicas demograficas, condiciéon socioeconémica, plataforma y
operacién del servicio, caracteristicas del vehiculo, experiencia en seguridad vial, factores
en el carpooling y por ultimo, los principales hallazgos. Al igual que en la seccion 2, las
ocho secciones desarrollan el primer objetivo especifico; por consiguiente, precisan los
resultados que se obtuvieron en las diferentes entrevistas semiestructuradas y el analisis

correspondiente frente a los resultados obtenidos de la literatura.

4.1 Entrevista semiestructurada — Encuesta inicial

En la etapa 4, se desarrollaron las entrevistas semiestructuradas que contaron con la
participacion de 26 conductores de Wheels quienes, en adelante, se referenciaran como
participantes de los grupos focales, distribuidos en seis grupos que se realizaron en
diferentes sesiones, donde se contd con un grupo perteneciente a conductores de la
Universidad Nacional de Colombia y cinco grupos mixtos conformados por conductores de
diferentes campus universitarios, dentro de los cuales estan Universidad de los Andes,
Pontificia Universidad Javeriana, Universidad del Bosque, Universidad Externado de

Colombia, y Universidad de la Sabana.

El cuestionario contd con 24 preguntas categorizadas en siete grupos, en lo que respecta
a caracterizacion demografica, condicion socioecondmica, plataforma utilizada y operacién
del servicio, caracteristicas del vehiculo, experiencia en seguridad vial y factores asociados
al carpooling, presentes en el Anexo A. Los datos obtenidos se procesaron y analizaron

utilizando el software Microsoft Excel, donde se determinaron estadisticos descriptivos
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para caracterizar tendencias y patrones basicos del comportamiento de los conductores.

Excel permitid organizar y visualizar los datos, generando graficos estadisticos para

presentar frecuencias y distribuciones.

La Tabla 4-1 muestra el resumen de las principales caracteristicas que se obtuvieron de

los conductores que realizaron su participacion en las diferentes sesiones de los grupos

focales.

Tabla 4-1: Caracteristicas asociadas a los conductores que participaron de los grupos

focales
Caracteristica GF 1 GF 2 GF 3 GF 4 GF 5 GF 6
Modalidad Presencial Virtual Virtual Virtual Virtual Virtual
Integrantes 6 3 4 4 5 4
Género Mixto Masculino Mixto Mixto Mixto Mixto
Uno (1) de Uno (1) de
Cuatro (4) entre Tres (3) entre 18 Tres (3) entre 18  Cuatro (4) entre  estrato 2, uno (1)
18y 24 afios, dos oStrato 3, uno (1) o, " 24 afi 18y 24 ari d 3
Edad y 24 afos, dos "y it 4)y y 24 afios, uno y 24 afios, uno y 24 afios y e estrato 3, uno
(2) entre 25y 34 (1)entre25y 34 (1)entre 25y 34 wuna(1)entre 25y (1) de estrato (4)
~ uno (1) de estrato - ~ ~
afios afios afos 34 anos y uno (1) de
estrato 5
Dos (2) de Uno (1) de
Tres de estrato 3, estrlil?(;):gl)n?g 1) estrzﬁsdfzzj:g 1) Tres (3) de estrato 4, uno (1) estrato 2, uno (1)
Estrato dos de estrato 4 ’ ’ de estrato 2, uno de estrato 3, uno

socioeconémico y uno de estrato

de estrato (4) y
uno (1) de estrato

de estrato 2y
uno (1) de estrato

estrato 3, uno (1)
de estrato 5
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Fuente: Elaboracion propia

4.2 Caracteristicas demograficas

De los usuarios que participaron en los grupos focales, la Figura 4-1 muestra que el 62%

fueron hombres y el 38% mujeres. La Figura 4-2 indica que el 69% de los participantes se

encuentran en el rango entre los 18 y 24 afos.

Figura 4-1: Género de los participantes de los grupos focales
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Fuente: Elaboracion propia

Figura 4-2: Rango etario de los participantes de los grupos focales
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mEntre 35y 44
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Entre 55y 64

m Mayor a 65

Fuente: Elaboracion propia

El 56% de los participantes hombres y el 90% de las mujeres se encuentran entre los 18 'y

24 afios, como se observa en la Figura 4-3.

Figura 4-3: Participantes de los grupos focales por edad y género
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Fuente: Elaboracion propia

La Figura 4-4 hace referencia a que el 61% posee un grado de escolaridad de secundaria,

seguido de un 23% con el grado educativo de profesional universitario.

Figura 4-4: Maximo nivel educativo de los participantes de los grupos focales
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m Secundaria

m Tecnico
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Fuente: Elaboracién propia

El rol que los prestadores de servicio poseen dentro de las comunidades universitarias,
hace referencia a un 77% como estudiante de pregrado y un 19% como estudiantes de

posgrado (Figura 4-5)
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Figura 4-5: Rol dentro de la comunidad universitaria de los participantes de los

participantes de los grupos focales
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Fuente: Elaboracion propia

Como se puede observar en la Figura 4-6, el 90% de las mujeres y el 44% de los hombres
han alcanzado la secundaria como maximo grado de escolaridad, mientras que el 38% de
los hombres ha alcanzado un grado universitario y el 10% de las mujeres posee estudios

de posgrado culminados.

Figura 4-6: Participantes de los grupos focales por nivel educativo maximo alcanzado y

genero
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De la misma manera, la Figura 4-7, indica que el 90% de las mujeres y el 69% de los
hombres son estudiantes de pregrado, en lo que respecta a los participantes que son

estudiantes de posgrado, el 25% de éstos son hombres y el 10% corresponden a mujeres.

Figura 4-7: Participantes de los grupos focales por rol dentro de la comunidad universitaria

y género
100%
3 90%
& 80%
Q.
S 70%
S 60%
Q
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©
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posgrado pregrado Ocasional
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Fuente: Elaboracion propia

4.3 Condicion socioeconomica

Los ingresos de los participantes se caracterizan por estar en un rango de entre 3y 6
Salarios Minimos Mensuales Legales Vigentes - SMMLV y mas de 6 SMMLYV con un 42%,

segun lo representado en la Figura 4-8.

Figura 4-8: Rango del ingreso mensual del hogar de los participantes de los grupos focales
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Fuente: Elaboracion propia

En lo que respecta al estrato socioecondémico que predomina en los conductores
encuestados, el 38% pertenece al estrato 3, seguido del 31% perteneciente al estrato 4,

tal como lo indica la Figura 4-9.

Figura 4-9: Estrato socioecondmico de los participantes de los grupos focales

m1
m2
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m5
mo

Fuente: Elaboracion propia

Frente al rango del ingreso mensual por hogar, como se muestra en la Figura 4-10, se
puede observar que el 50% de las mujeres y el 38% de los hombres poseen ingresos por
mas de 6 SMMLYV, por otra parte, el 50% de los hombres y el 30% de las mujeres tienen
ingresos en un rango de 3 a 6 SMMLYV.

Figura 4-10: Participantes de los grupos focales por ingreso mensual del hogar y género
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Fuente: Elaboracion propia

La Figura 4-11 muestra la relacion existente entre el estrato socioeconémico y el género
de los participantes, indicando que un 46% de las mujeres y 29% de los hombres
pertenecen a un estrato 4, mientras que un 38% de los hombres y 26% de las mujeres

pertenecen a un estrato 3.

Figura 4-11: Participantes de los grupos focales por estrato socioecondmico y género
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Fuente: Elaboracién propia
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4.4 Plataforma y operacién del servicio

En lo que respecta a las plataformas utilizadas para realizar el contacto con los diferentes
usuarios, la Figura 4-12 indica que los conductores que prestan el servicio de Wheels,
hacia comunidades universitarias, lo hacen a través de la aplicacion de mensajeria
instantanea WhatsApp en un 100%, y tienen como preferencia recibir pagos electronicos

en un 97,4% y efectivo en un 89,7%.

Figura 4-12: Plataforma que utilizan los prestadores de servicio para contactarse con sus

pasajeros
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Fuente: Elaboracion propia

En complemento, segun la Figura 4-13, el 96% de los prestadores de servicio optan por
pagos por plataformas como Nequi, Daviplata, Dale, Uala, Movii, entre otras y pagos en

efectivo, mientras que el 32% opta por trasferencias bancarias.

Figura 4-13: Métodos de pago que aceptan como conductor de auto compartido
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Fuente: Elaboracion propia

Tal como se muestra en la Figura 4-14, frente a la tarifa que cobran a sus usuarios, los
conductores manifiestan que esta en un rango de entre $3.000 y $6.000 COP en un 92%,
con un promedio de tiempos de viaje de entre 45 y 60 minutos (38%) y entre 30 y 45

minutos (27%), como se observa en la Figura 4-15.

Figura 4-14: Tarifa establecida para el viaje compartido de los participantes de los grupos

focales

m Menor a
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Fuente: Elaboracién propia

Figura 4-15: Tiempo promedio de viaje de los participantes de los grupos focales
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4.5 Caracteristicas del vehiculo

Frente a las caracteristicas del vehiculo, la Figura 4-16 muestra que el 34% utiliza un
vehiculo mediano de 5 pasajeros, seguido de un automoévil pequefio de 5 pasajeros con
un 31%, teniendo como referencia un cilindraje entre 1500 cc a 1999 cc en un 34%, seguido

de un cilindraje de 2000 cc a 2499 cc con un 23%, segun lo indica la Figura 4-17.

Figura 4-16: Tipo de vehiculo usado para prestar el servicio de movilidad compartida

m Automovil
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Fuente: Elaboracion propia

Figura 4-17: Cilindraje del vehiculo de los participantes de los grupos focales
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El40% de las mujeres y el 32% de los hombres utilizan un vehiculo pequefio de 5 pasajeros
para prestar su servicio; sin embargo, el 38% de los hombres y el 30% de las mujeres
cuentan con un vehiculo de tipo automaévil mediano de 5 pasajeros, segun lo indica la
Figura 4-18.

Figura 4-18: Participantes de los grupos focales por tipo de automovil y género
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Fuente: Elaboracion propia

Asi mismo, los participantes prefieren utilizar vehiculos de marca Volkswagen con un 23%
de utilizacién, seguido de la marca Renault con un 19%, tal como lo indica la Figura 4-19.

Los modelos de los vehiculos pertenecientes a los prestadores de servicio son, en su gran
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mayoria, del rango entre los afios 2010 a 2020 con un 50%, seguido de un 38% para

vehiculos con modelos de 2020 a 2024, como se observa en Figura 4-20.

Figura 4-19: Marca de vehiculo usado para prestar el servicio de movilidad compartida
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Fuente: Elaboracion propia

Figura 4-20: Rango del modelo del vehiculo de los participantes de los grupos focales
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Fuente: Elaboracién propia

Frente a la seguridad que tienen los vehiculos utilizados para la prestacion del servicio, el
46% de los participantes dice no tener conocimiento de las estrellas de seguridad que tiene
su vehiculo; por otra parte, el 20,5% de los conductores manifiesta que sus vehiculos

tienen 3 estrellas (23%) y 5 estrellas (19%), como se observa en la Figura 4-21.

Figura 4-21: Estrellas de seguridad del vehiculo compartido segun Latin NCAP
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4.6 Experiencia en seguridad vial

Un tema importante, a la hora de evaluar el perfil del conductor dentro de la prestacion del
servicio, es conocer si han sufrido un siniestro vial en los ultimos 5 anos; segun la Figura
4-22, se puede observar que el 81% de los encuestados manifestd no haber tenido ningun

siniestro vial en el lapso mencionado.

Figura 4-22: Participantes de los grupos focales que han sufrido un siniestro vial en los

ultimos 5 afos
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Fuente: Elaboracion propia
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Segun lo indicado en la Figura 4-23, el 50% de las mujeres y el 13% de los hombres, han
sufrido un siniestro vial en los ultimos 5 afos. Asi mismo, el 23% del total de los
participantes manifestaron tener dafios en su vehiculo, y finalmente, el 4% indica que ha

sufrido lesiones en el evento del siniestro vial, tal como se muestra en la Figura 4-24.

Figura 4-23: Participantes de los grupos focales que han sufrido un siniestro vial en los

ultimos 5 afios y género
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Fuente: Elaboracion propia

Figura 4-24: Consecuencias en un siniestro vial de los participantes de los grupos focales
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La Figura 4-25 indica que el 11% de los participantes tuvo el siniestro vial en el rango de 1
a 5 anos, mientras que el 8% informa que tuvo el siniestro vial en un rango de 1 a 6 meses

atras.

Figura 4-25: Tiempo en el que ocurri el evento de los participantes de los grupos focales

en los ultimos 5 afnos
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Fuente: Elaboracion propia

4.7 Factores en la prestacion del servicio

En la prestacion del servicio de carpooling pueden influir diversos factores. En este estudio,
se analizaron cuatro aspectos clave: enfermedades respiratorias, seguridad vial, seguridad

ciudadana y orientacion del servicio al usuario.

Como se observa en la Figura 4-26, el 54% de los conductores esta en desacuerdo con

que las enfermedades respiratorias sean una barrera para la prestacion del servicio.

En cuanto a la seguridad, el 54% de los encuestados esta de acuerdo en que la seguridad
ciudadana condiciona su viaje diario. Respecto a la seguridad vial, las opiniones estan
divididas: el 42% esta de acuerdo, mientras que el 38% esta en desacuerdo, sin una

tendencia clara.
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Respecto a la orientacién al usuario, el 42% opina que el servicio esta centrado en el
usuario, aunque un 35% mantiene una postura neutral y el 23% manifiesta su desacuerdo

con esta afirmacion.

Figura 4-26: Factores asociados a la prestacion de servicio de carpooling
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Fuente: Elaboracion propia

4.8 Principales hallazgos

La encuesta inicial revel6é que la mayoria de los conductores son hombres jovenes, con
nivel educativo de secundaria y estudiantes de pregrado. Predominan ingresos de 3 a 6
SMMLYV vy estratos 3 y 4, con diferencias por género. La operacion del servicio se basa en
WhatsApp y pagos electrénicos, con tarifas entre $3.000 y $6.000 COP y viajes de hasta
60 minutos. Los vehiculos mas comunes son medianos o pequefos, principalmente
Volkswagen y Renault, y muchos conductores desconocen su nivel de seguridad. Aunque

la mayoria no ha sufrido siniestros, las mujeres reportan mas incidentes.

Frente a los factores que pueden influir en la prestacion del servicio de carpooling, se
destacan la seguridad ciudadana, seguridad vial, enfermedades respiratorias y orientacién
al usuario. Los resultados muestran que mas de la mitad de los conductores no perciben
las enfermedades respiratorias como una barrera significativa para la operacion del

servicio. En contraste, una mayoria considerable considera que la seguridad ciudadana
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afecta sus desplazamientos diarios. Respecto a la seguridad vial, las opiniones estan
divididas, sin una tendencia predominante, ya que las respuestas se distribuyen de manera
equilibrada entre quienes la perciben como un factor relevante y quienes no. En cuanto a
la orientacion del servicio al usuario, una proporcién significativa lo percibe como centrado
en el usuario, aunque una parte importante mantiene una postura neutral y una minoria

relevante discrepa de esta afirmacion.



5. Factores desencadenantes, motivadores y
barreras de la oferta

De acuerdo con el capitulo 4, en donde se analizé el perfil de los conductores de movilidad
compartida en campus universitarios de Bogota, y para identificar los diferentes factores
desencadenantes, motivadores y barreras correspondientes al primer y tercer objetivos
especificos, articulado con el objetivo general de la investigacion, este capitulo determina

dichos factores y barreras presentes en la oferta, a través de mineria de texto.

Como se menciond en la anterior seccién, la poblacion objetivo fueron los conductores de
Wheels para algunos campus universitarios de Bogota; especificamente, en la etapa 4
(sesion de grupos focales) se logrd identificar diferentes factores desencadenantes,

motivadores y barreras que influyen en el uso de los servicios de movilidad compartida.

Posteriormente, se elaboré una matriz de aproximaciéon (Anexo B) que contiene una serie
de preguntas relacionadas con los temas relevantes para la investigacion, en el marco del
objetivo de estudio. Los temas definidos refieren a seis caracteristicas del viaje:
comportamiento de los usuarios, seguridad, regulacion, confort, tiempo y costo de viaje.
Asi mismo, los grupos de preguntas se clasificaron en cinco categorias: individuo, vehiculo,

zona de operacion, infraestructura vial y velocidad-congestion.

La matriz de aproximacion se definié a partir de los parametros tipicos en el desarrollo de
la prestacion del servicio que cualquier conductor puede considerar a la hora de realizar
un desplazamiento. Para la conformacion de las preguntas asociadas a las categorias y
caracteristicas, se tuvo en cuenta cuatro tipos de preguntas utilizadas frecuentemente en

la investigacion cualitativa, las cuales se observan en la Figura 5-1.

Figura 5-1: Clasificacion de las preguntas realizadas en las diferentes sesiones de los

grupos focales, para las respectivas categorias y caracteristicas
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La primera categoria de analisis centré su estudio en el individuo mediante preguntas
orientadas a comprender la puntualidad de los pasajeros, la interaccion entre conductor y
usuarios, y la percepcion de seguridad en los viajes compartidos. El analisis incluyé las
experiencias previas del prestador del servicio respecto a la puntualidad de los pasajeros,
su comportamiento durante el trayecto y el impacto de transportar usuarios en su
sensacion de seguridad. También examind su exposicion a incidentes de seguridad
ciudadana y siniestros viales, junto con el conocimiento sobre seguridad vial en el contexto
del viaje compartido. Ademas, evalud la implementacion del pico y placa solidario, su
repercusion en la movilidad y la percepcion del conductor respecto a la normativa vigente.
Oftro aspecto clave fue la duracién del viaje y su influencia en la experiencia del servicio y
la comodidad del prestador. De igual manera, el analisis abord6 los costos asociados,
considerando el método de calculo de la tarifa, la percepcion del conductor sobre los
precios y las emociones generadas al cobrar una tarifa preestablecida. Esta aproximacion
permitié identificar factores motivadores y barreras en la experiencia de los prestadores de

servicios de movilidad compartida.

La segunda categoria, relacionada con el vehiculo, estructuré el analisis para evaluar la
relacion del prestador con su medio de transporte y su incidencia en la prestacion del
servicio. El estudio recopildé experiencias previas sobre dafios al vehiculo por razones de
seguridad ciudadana y su comportamiento en situaciones de siniestro vial. Ademas, valord
la comodidad del vehiculo desde la perspectiva del conductor y los pasajeros, asi como su
rendimiento en términos de tiempo de viaje y eficiencia motriz. Otro punto fundamental
incluyo la seguridad del vehiculo, explorando la necesidad de adecuaciones para mejorar
la proteccion y la confianza del prestador en su uso. También examind el incentivo
econdmico del viaje compartido, considerando la relacion entre el uso del vehiculo, los

costos operativos y la rentabilidad del servicio. Ademas, el analisis profundizé en las
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emociones del conductor en relacién con la comodidad, seguridad y eficiencia del vehiculo,
lo que permitio identificar factores que condicionan la prestacion del servicio de movilidad

compartida.

La zona de operacion, tercera categoria, enfocd su estudio en la influencia del entorno
sobre el servicio de movilidad compartida. El estudio formulé preguntas para comprender
la percepcion de seguridad ciudadana a lo largo del trayecto y su impacto en la eleccion
de la ruta, ademas de los riesgos asociados a la seguridad vial en los recorridos habituales.
También, examiné las condiciones de la infraestructura vial, considerando su estado y las
caracteristicas paisajisticas del entorno como factores que inciden en la comodidad y
experiencia del viaje. También explord la relacion entre el tiempo de viaje y la seleccidon
del trayecto, identificando si los prestadores ajustaban sus rutas en funcion de la duracién
estimada. Otro aspecto clave analizé la relacion entre la distancia recorrida y el pago,
indagando si los conductores consideraban que los trayectos mas largos justificaban un
mayor costo para los usuarios. En adicion, el andlisis incluyd los conocimientos del
conductor sobre la zona de operacién y sus emociones frente a los diversos factores del
trayecto, lo que permitié identificar patrones en la toma de decisiones y posibles mejoras

en la experiencia de movilidad compartida.

La cuarta categoria, enfocada en la velocidad y la congestion, abordd el impacto de estos
factores en la prestacion del servicio y la experiencia del usuario. La evaluacion determiné
coémo la velocidad influia en la puntualidad, la interaccién entre los pasajeros y el
conductor, y la percepcion de seguridad ciudadana y vial. También investigo la relacion
entre variaciones en la velocidad y el confort del viaje, junto con las estrategias adoptadas
por los prestadores para gestionar la conducciéon en escenarios de alta congestion.
Adicionalmente, analizd el conocimiento de los conductores sobre las velocidades
adecuadas en diferentes zonas y su efecto en la optimizacion de los tiempos de viaje,
ademas de la incidencia de la velocidad en los costos del servicio. De igual forma, exploré
las respuestas emocionales ante cambios en la velocidad y la congestidon, con el fin de
identificar patrones de comportamiento que contribuyan a mejorar la eficiencia y seguridad

en la movilidad compartida.

Finalmente, la quinta categoria relacionada con la infraestructura vial examiné su impacto
en la prestacion del servicio de movilidad compartida. La evaluacion analizé la percepcion

del prestador sobre su seguridad en la ruta seleccionada, junto con su exposicion a
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siniestros viales y posibles incumplimientos normativos derivados del estado de la
infraestructura. También exploré el impacto de la via en la experiencia del viaje,
considerando su influencia en la generacién de malestar en los pasajeros, la duracion del
trayecto y la variacion en los costos del servicio. Ademas, identificé las reacciones de
conductores y pasajeros ante vias en mal estado y las estrategias empleadas para mitigar
sus efectos. Con esta informacion, el estudio obtuvo una vision integral sobre la incidencia
de la infraestructura vial en la movilidad compartida y su influencia en la eficiencia del

servicio.

5.1 Desarrollo de la sesion de los grupos focales

Para la toma de informacion, el equipo de trabajo estuvo disefiado para la gestion eficiente
de seis grupos focales, conformandose por un moderador y un equipo de observadores,

quienes trabajaron en conjunto para garantizar el desarrollo exitoso de cada sesion.

El moderador, en su rol de lider, se encargd de guiar las discusiones, formular preguntas
clave y fomentar un ambiente participativo en cada grupo focal. Su objetivo principal fue
asegurar que todos los participantes expresen sus opiniones libremente, manteniendo el

enfoque en los objetivos del estudio y promoviendo un didlogo fluido y enriquecedor.

Los observadores, como colaboradores esenciales, tuvieron la responsabilidad de registrar
de manera detallada las interacciones, comportamientos y opiniones expresadas durante
las sesiones. Su funcion es clave para la recopilacion de datos de calidad, ya que aportaron

una visién objetiva y detallada que permite un analisis profundo de los resultados.

Este equipo trabajéo de manera coordinada para garantizar que los grupos focales se
desarrollen en un entorno estructurado, respetuoso y productivo, asegurando que la
informacion recopilada refleje fielmente las percepciones y experiencias de los

participantes.

Durante los grupos focales, se llevaron a cabo entrevistas semiestructuradas con los
conductores para explorar en profundidad sus opiniones, actitudes y percepciones sobre
los temas relacionados con la movilidad compartida y los sistemas de transporte. Los datos

cualitativos generados se procesaron con el software Atlas.ti, que permitié realizar un
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analisis tematico y codificacibn de las respuestas. Este analisis proporcioné una
comprension detallada de los puntos de vista de los participantes, ayudando a identificar
factores clave que afectan su disposicion hacia nuevas tecnologias y modelos de

movilidad.

5.2 Factores desencadenantes

Un factor desencadenante en el carpooling es cualquier elemento o condicién que impulsa
o incentiva a una persona a adoptar este modo de transporte compartido. Estos factores
pueden estar relacionados con necesidades econdmicas, la conciencia ambiental, la
disponibilidad de infraestructura tecnoldgica o incentivos proporcionados por gobiernos o
empresas. Como ejemplos, se tienen el aumento en los costos del combustible y la
congestién vehicular, que son factores clave que han motivado a muchas personas a
considerar el carpooling como una alternativa viable de movilidad (S. Shaheen y Cohen,
2019).

Algunos de los factores desencadenantes mas comunes incluyen:

e Ahorro de costos: La posibilidad de compartir los gastos del viaje, como

combustible y peajes, motiva a los usuarios a optar por el carpooling (Teal, 1987)

¢ Incentivos gubernamentales: Politicas como carriles exclusivos para vehiculos de
alta ocupacion (HOV, por sus siglas en inglés) o descuentos en peajes incentivan

la adopcion del carpooling (Chan y Shaheen, 2012).

e Conciencia ambiental: La creciente preocupacion por la sostenibilidad y la
reduccién de emisiones de carbono es un motivador importante para los usuarios
(Furuhata et al., 2013)

Partiendo de la definicion de factor desencadenante, se establecieron los diferentes
factores con una sintaxis clara y concisa, asi como su definicién. La Tabla 5-1 que se
encuentra a continuacion, muestra la lista de los factores desencadenantes encontrados a

través de la investigacion cualitativa:

Tabla 5-1: Factores desencadenantes de los viajes de movilidad compartida presentes en

los prestadores de servicio de carpooling de los campus universitarios
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CATEGORIA

Comodidad y
eficiencia

DESENCADENANTES

FACTOR SINTAXIS SIGNIFICADO

Menores
tiempos de viaje

Reduccioén de
tiempos de viaje

La posibilidad de disminuir significativamente
el tiempo de desplazamiento diario impulsa a
los conductores a optar por el carpooling.

La preferencia por usar el carro para evitar el
trafico y las molestias del transporte publico

Conforty Conforty puede llevar a utilizar el sistema de carpooling.
confiabilidad confiabilidad La posibilidad de viajar sentados y con mayor
espacio en comparacion con el transporte

publico.
Esperas y Los retrasos y largos tiempos de espera en las

Largos tiempos
en rutas de
transporte
publico

tiempos de viaje
prolongados en
el transporte
publico

rutas de transito publico pueden generar
frustracion y pérdida de tiempo valioso, lo que
lleva a los conductores a buscar opciones mas
eficientes y rapidas para sus desplazamientos
diarios.

Alta congestidn
en horas pico

Alta Congestion
Vial

El carpooling reduce el nimero de vehiculos
en la via, aumenta la ocupacion vehicular y
mejora la fluidez del trafico, es por eso que los
conductores buscan opciones que les
permitan disminuir el trafico intenso y llegar a
su destino de manera mas rapida y eficiente.

Preferencia por

Preferencia por

El hecho de que las personas prefieran viajar
acompafnadas puede ser un desencadenante

el viaje el viaje de la eleccion del carpooling, ya que se busca
compartido compartido una alternativa socialmente agradable a los
viajes en solitario.
Los conductores prefieren la oportunidad de
Rutas ‘s poder elegir rutas que estén menos
e Eleccion de . :
especificas congestionadas, ya que esto no solo mejora la
rutas menos AN AR -
menos . eficiencia del viaje, sino que también hace la
. congestionadas L L R
congestionadas experiencia de viaje mas comoda para todos

los involucrados.

Compromiso y
responsabilidad

Responsabilidad
adicional al
compartir el
vehiculo

Compromiso
con la seguridad
vial

La presencia de pasajeros en el vehiculo
incrementa la responsabilidad del conductor,
impulsandolo a ser mas cuidadoso en su
manejo, cumplir estrictamente con las normas
de transito, y asegurarse de tener todos los
documentos en regla. La responsabilidad
adicional motiva al conductor a optar por el
carpooling, con el objetivo de garantizar la
seguridad y el cumplimiento de las
regulaciones.

Econémicos

Aumento en el
precio del
combustible

Altos precios del
combustible

La subida en los precios del combustible es un
incentivo importante para que los conductores
busquen opciones que compartan los costos
de combustible, alivien la presiéon econémica y
mejoren su eficiencia financiera.
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CATEGORIA

DESENCADENANTES

Posibilidad de
hacer el uso
compartido mas
rentable

Hacer el
carpooling
rentable para los
prestadores

El recaudo por el carpooling le permite a los
prestadores de servicio compensar gastos
asociados al uso de su vehiculo

Interaccién a
través de
plataformas
grupales

Interaccioén a
través de
plataformas
grupales

El hecho de que la comunicacion se inicie a
travées de un grupo comun (Wheels Unal)
puede actuar como un factor desencadenante
al facilitar la conexién entre los usuarios. La
membresia en el grupo reduce la
incertidumbre y crea un canal de contacto facil
para organizar el viaje.

Regulacion del

Incentivos de
exencion de

Los prestadores de servicio se ven
incentivados a aumentar la ocupacion de sus
vehiculos para acceder a las exenciones de

Percepcion de
control y
seguridad

Sentimiento de
control sobre el
viaje

icoy placa L o . - -
Zo“ dgripo restricciones de | restriccion de circulacion, lo que motivé el uso
o circulacién de esta modalidad para permitir la circulacion
Logisticos durante los periodos de restriccién.
Las regulaciones internas de las
e universidades, como politicas de transporte o
Regulacion Normas y Py L
. . acuerdos de movilidad, pueden facilitar o
interna de la regulaciones . - ;
. . AT incentivar el uso del carpooling entre los
universidad institucionales : . .
estudiantes, promoviendo un transporte mas
eficiente y organizado.
. . La distancia considerable entre el hogar y la
Distancia . ; .
Largas e universidad puede hacer que los estudiantes
; . significativa . o
distancias hasta entre hoaar busquen opciones de transporte mas rapidas y
la universidad . ogary directas, como el carpooling, para ahorrar
universidad .
tiempo y esfuerzo.
Los problemas de seguridad en el transporte
Problemas de - publico, como la delincuencia o la falta de
; Vulnerabilidad - ; . R
seguridad en el vigilancia, pueden generar miedo o inquietud
en el transporte
transporte puablico en los conductores, lo que los lleva a buscar
publico opciones mas seguras para sus
desplazamientos diarios.
L L Los robos durante los trayectos en transporte
Experiencia Experiencia o
: - publico resaltan como un desencadenante que
previa de previa de ) .
: . : R genera la necesidad de buscar alternativas
inseguridad inseguridad . -
mas seguras para la movilidad.
Seguridad Los conductores y pasajeros aprecian el

control que tienen sobre la seguridad y la
gestiéon de su viaje en un entorno compartido,
lo que incrementa la confianza en el sistema
de carpooling.

Condiciones de
inseguridad o
vulnerabilidad

Condiciones de
inseguridad o
vulnerabilidad

Las preocupaciones de seguridad
mencionadas, como estar sola en la carretera,
pueden desencadenar el deseo de buscar
alternativas como el carpooling. Esto ocurre
especialmente cuando se viaja en momentos
0 areas que pueden percibirse como mas
peligrosas.
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CATEGORIA

Experiencia
personal del
conductor

Historia personal
del conductor en
viajes
compartidos

DESENCADENANTES

FACTOR SINTAXIS SIGNIFICADO

La experiencia personal del conductor en
viajes anteriores, especialmente si ha tenido
experiencias  positivas, influye en su
disposicién para continuar compartiendo su
vehiculo.

Sociales y
demograficos

Compromisos

Compromisos

Los compromisos académicos pueden requerir
una gran cantidad de tiempo y esfuerzo, lo que
lleva a los estudiantes a buscar opciones de

académicos Estudiantiles transporte que les permitan aprovechar al
maximo su tiempo, reducir el estrés y mejorar
su rendimiento académico.
El que los pasajeros pertenezcan al mismo
rupo de edad y entorno puede influir en la

Grupo Grupo grupo. Y P .

- . decision de participar en el carpooling, ya que

demografico demografico X :

L N reduce posibles barreras sociales o de

similar similar

comunicacién, haciendo que el viaje sea mas
armonioso.

Dinamicas de

Dinamicas de

La observacion de que la mayoria de los
pasajeros recurrentes son mujeres podria
reflejar una tendencia de comportamiento
influenciada por factores sociales y de
confianza. Es posible que las mujeres se

género género sientan mas comodas viajando con otros
pasajeros del mismo género debido a
cuestiones de seguridad o percepcion de
vulnerabilidad en situaciones de Vviaje
compartido.
Imoacto Preocupacion La sostenibilidad ambiental motiva la
Sostenibilidad pa por impacto blusqueda de alternativas mas eficientes, como
ambiental - ; . . )
ambiental ocupar las sillas disponibles en un vehiculo.
Limitacién de Baja - La falta de alimentadores y la necesidad de
acceso al accesibilidad al e o
esperar rutas especificas generan dificultades
transporte transporte o
oo - para acceder al transporte publico.
publico publico
Transporte
publico Falta de . . . .
. . Las opciones disponibles para los estudiantes
Alternativas de opciones

transporte poco
accesibles

econoémicamente
accesibles de
transporte

(Uber, transporte publico, o carros propios)
también impulsan la necesidad de explorar
alternativas mas viables y accesibles.

Fuente: Elaboracion propia

En el capitulo 7 se muestra el procesamiento de la informacién declarada por los
participantes de los grupos focales, a través de mineria de texto, en el marco de los factores
presentados en la Tabla 5-1, para identificar cuales de dichos factores resultaron mas

frecuentes o relevantes en esta investigacion.
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5.3 Factores motivadores

Por ofra parte, un factor motivador en el carpooling es un elemento que influye
positivamente en la decision de una persona para utilizar servicios de transporte
compartido de manera continua. Estos factores suelen estar relacionados con beneficios
percibidos, como la reduccion de costos, la conveniencia del servicio, la seguridad y la
contribucién a la sostenibilidad ambiental. Segun Correia y Viegas, (2011), la percepcion
de ahorro econdémico, la reduccién del estrés asociado a la conduccion y la oportunidad de
socializaciéon son algunos de los principales factores motivadores que impulsan a los

usuarios a optar por el carpooling.
Entre los factores motivadores mas comunes se encuentran:

e Ahorro econémico: Compartir los costos del combustible y peajes hace que el
carpooling sea una opcion atractiva en comparacion con la conduccion individual
(S. Shaheen y Cohen, 2019).

e Impacto ambiental: La reduccion de la huella de carbono y la mejora de la calidad
del aire motivan a muchas personas a elegir opciones de movilidad compartida
(Furuhata et al., 2013).

e Comodidad y conveniencia: La posibilidad de viajar en horarios flexibles y rutas
personalizadas en comparacién con el transporte publico es un incentivo

importante (Agatz et al., 2012).

o Socializacién: La oportunidad de conocer nuevas personas y compartir
experiencias durante el trayecto también actia como un factor motivador
(Delhomme y Gheorghiu, 2016).

A partir de la definicidn de factor motivador, se construyeron factores con una sintaxis clara
y concisa, al igual que su definicién. La Tabla 5-2 indica los factores motivadores que se

encontraron a lo largo del desarrollo de las 6 sesiones de los grupos focales.

Tabla 5-2: Factores motivadores de los viajes de movilidad compartida presentes en los

prestadores de servicio de carpooling de los diferentes campus universitarios
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CATEGORIA

MOTIVADORES

SINTAXIS

SIGNIFICADO

Comodidad y
eficiencia

FACTOR

Reduccion del
tiempo de viaje

Disminucién
del tiempo de
desplazamiento

La reduccién significativa del tiempo de viaje
atrae a los estudiantes a utilizar el carpooling
como opcién mas eficiente.

La busqueda de una experiencia de viaje
cdmoda y placentera motiva a los conductores
a compartir su vehiculo. La compafia de

durante el viaje

Comodidad pasajeros puede hacer el trayecto mas amenoy
Conforty . : ) .
h durante el relajado, evitando el estrés de conducir solos.
comodidad - .
trayecto Este sentido de confort contribuye a que los
conductores se sientan mas satisfechos con su
viaje y estén dispuestos a ofrecer su vehiculo
como medio de transporte.
El entorno visual de zonas verdes, parques o
. jardines botanicos motiva a las personas a
- Entorno visual . . s
Estética - disfrutar el trayecto y a sentirse mas cémodas,
atractivo N .
agradable ya que el paisaje puede ofrecer una atmdsfera

mas relajante en comparacién con las rutas mas
congestionadas o industrializadas.

Compromiso y
responsabilidad

Aumento de la
Responsabilidad
al Transportar
Pasajeros

Mayor carga de
responsabilidad
al compartir el
vehiculo

El hecho de transportar a otras personas genera
en los conductores una mayor conciencia sobre
su responsabilidad al volante. Este motivador se
traduce en un compromiso adicional con la
seguridad del pasajero, haciendo que el
conductor adopte una conducta mas cuidadosa
y preventiva. La presencia de pasajeros
estimula comportamientos como el respeto por
las normas de trafico y una mayor atenciéon en
la conduccién, lo que minimiza el riesgo de
siniestros.

Econémicos

Compensacién

Obtencion de
ingresos por

El deseo de obtener un ingreso adicional o
suplementario es un motivador importante para
los conductores de carpooling. Esto puede ser
especialmente relevante para estudiantes o

econémica compartir el personas con ingresos limitados que buscan
vehiculo aprovechar su tiempo y recursos (vehiculo,
combustible, etc.) para generar un ingreso
extra.

Tener un destino similar motiva a los
conductores a ofrecer su vehiculo, ya que
Ahorro permite optimizar el trayecto al transportar a
L . varios pasajeros que se dirigen al mismo lugar.

Reduccion de compartido por Y . .
. Esta coincidencia en los destinos no solo

costos compartir el . ..
viaje reduce el tiempo y los costos de viaje para todos

los involucrados, sino que también facilita la
colaboracion y el trabajo en equipo entre los
pasajeros.
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MOTIVADORES

CATEGORIA SIGNIFICADO

Accesibilidad y
pago facil

Facilidades de
pago mediante
aplicaciones
moviles

El uso de aplicaciones moviles para pagos por
transferencias digitales hace que el proceso sea
mas cémodo y accesible para los conductores,
lo que puede ser un motivador importante. La
facilidad de recibir el pago sin tener que lidiar
con efectivo es un incentivo para seguir
utilizando la plataforma.

Ahorro para
futuros gastos

Ahorro para
mantenimiento
y reparaciones

El ahorro especifico para mantenimiento es otro
motivador clave. Tener un fondo dedicado a los
gastos del carro, como mantenimiento vy
reparaciones, hace que el proceso de tener un

del vehiculo del vehiculo carro sea menos estresante econdmicamente,
lo que impulsa a seguir utilizando el servicio de
carpooling.
Flexibilidad en La flexibilidad La capacidad de ajustar Iqs horarios segun las
. . necesidades de los pasajeros y conductores
el manejo de en horarios de - o -
horarios viaje aumentfa la disposicién a usar el servicio de
carpooling.
La demanda de transporte durante horarios
nocturnos motiva a los conductores a ofrecer su
vehiculo, ya que muchos pasajeros requieren
desplazarse después de horas convencionales
Horarios Dispor:lil_)ilidad de trabajo o actividades so_cigles. La disposicion
para viajes de los conductores para viajar durante la noche
nocturnos . . ;
nocturnos no solo les permite atender esta necesidad, sino
que también les brinda una oportunidad de
generar ingresos  adicionales  mientras
garantizan que otros lleguen a sus destinos de
manera segura.
La existencia de grupos universitarios en
aplicaciones de mensajeria instantanea motiva
Grupos Uso de a los conductores a ofrecer su vehiculo, ya que
universitarios de | plataformas de | facilita la comunicacién y coordinacién entre
mensajeria mensajeria para | compaferos. Estos grupos permiten a los
Logisticos instantanea organizar viajes | estudiantes organizar viajes, compartir
informacion sobre rutas y horarios, y encontrar
rapidamente a otros que necesiten transporte.
La motivacion por aumentar la disponibilidad de
Aumentar Dispon'ibilidad vehiculos (Wheels) irppulsa a los conductores a
disponibilidad de vehlgulos ofrecer su automévil para ’el transporte
de Wheels para mas compartldo. Al hg_cerlo, se amplla el acceso a
usuarios opciones de movilidad, especialmente en areas

donde el transporte publico puede ser limitado.

Evadir horas
pico

Evitar trafico en
horarios de alta
demanda

La motivacion por evadir las horas pico impulsa
a los conductores a ofrecer su vehiculo como
medio de transporte. Al compartir viajes fuera
de los horarios de mayor congestion, los
conductores pueden disfrutar de trayectos mas
rapidos vy fluidos.

Opciones de Uso de rutas preestablecidas facilita la coordinacién y reduce
rutas ya conocidas y la incertidumbre, incentivando a los conductores
conocidas familiares y pasajeros a seguir participando en el

La preferencia por rutas conocidas vy

carpooling.
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MOTIVADORES

CATEGORIA SINTAXIS SIGNIFICADO

FACTOR

Seguridad

Seguridad
percibida

Reduccién de
Riesgos en el
Viaje

Compartir el viaje con otros puede proporcionar
una sensaciéon de seguridad adicional,
especialmente para aquellos que se sienten
inseguros conduciendo solos o en areas con
altos indices de criminalidad. Los conductores
valoran la compafiia y el apoyo mutuo durante
el viaje. Esto sugiere que buscan reducir el
riesgo y la ansiedad asociados con la
conduccion, lo que puede influir en su decision
de ofrecer o utilizar el servicio de carpooling.

Confianza en el
vehiculo

Confianza en la
fiabilidad y
estado del
vehiculo

La confianza en la seguridad y fiabilidad del
vehiculo motiva a los conductores a ofrecer
transporte a otros. Saber que su automovil esta
en buenas condiciones mecanicas y es seguro
para el transporte de pasajeros les brinda
tranquilidad. Esta confianza no solo les permite
sentirse comodos al llevar a otros, sino que
también asegura a los pasajeros que estan
eligiendo un medio de transporte confiable, lo
que refuerza la decision de utilizar el servicio. El
uso del carro propio, y aun mas si es compartido
con personas de confianza o bajo un sistema
organizado, suele generar una mayor sensacion
de seguridad en comparacion con el transporte
publico.

Mujeres se
sienten mas
seguras en un
viaje compartido

Mayor
percepcion de
seguridad para
mujeres

La percepcién de seguridad es un motivador
clave para muchas mujeres al participar en un
viaje compartido. Al viajar con ofros,
especialmente en grupos mixtos o con mujeres,
se sienten mas protegidas y menos vulnerables.
Esta sensacion de seguridad les permite
disfrutar del trayecto con mayor tranquilidad y
confianza, lo que puede influir positivamente en
su decision de optar por compartir un vehiculo.

Sensacion de

Autonomiay

La sensacion de libertad al conducir motiva a los
conductores a ofrecer su vehiculo, ya que les
permite disfrutar de la autonomia en sus
desplazamientos. Esta libertad se traduce en la

libertad al . . )
control . capacidad de elegir rutas, horarios y
conducir ~ .
acompafantes, lo que proporciona una
experiencia de viaje mas personalizada y
placentera.
La confiabilidad del vehiculo y del conductor
. motiva a ofrecer transporte, ya que se traduce
Seguridad y . . o
e en la capacidad de garantizar un viaje seguro y
- fiabilidad del . ; s A
Confiabilidad sin contratiempos. Saber que el automovil esta
conductor y el X
vehiculo en buen estado y que el conductor tiene un

historial de manejo responsable genera
confianza entre los pasajeros.
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CATEGORIA

Mayor
seguridad
ciudadana
percibida en
temas de
género

MOTIVADORES

Seguridad
percibida al
compartir con
personas del
mismo género

SIGNIFICADO

La preferencia de las mujeres por el carpooling
con otras pasajeras puede estar motivada por
una sensacion de seguridad. Esta motivacion
podria estar relacionada con la percepcion de
que viajar con un conductor o pasajero del
mismo género reduce el riesgo de situaciones
incobmodas o peligrosas.

Sociales y
demograficos

Apoyo
Sentimiento de emoci_onal y Sentimiento de respaqu y  seguridad
respaldo y segurlda_ld expe_rllmentaf:io por los participantes al usar el
seguridad proporcionada servicio, sabiendo que cuentan con una red que
por una red de los respalda en caso de problemas.
apoyo
El carpooling ofrece una oportunidad Gnica para
interactuar con personas de diferentes entornos
y establecer nuevas conexiones sociales. Este
motivador impulsa a los conductores a
participar, ya que valoran el aspecto social de
Interacciones Oportuni_da_des cor'npart'ir _el viaje, que puedg cqnvertir una
sociales para socializar rutina diaria en una experiencia mas amena y

durante el viaje

enriquecedora. Las interacciones sociales no
solo mejoran el ambiente dentro del vehiculo,
sino que también pueden generar lazos de
confianza y camaraderia, lo que incrementa el
atractivo del servicio de carpooling tanto para
conductores como para pasajeros.

Solidaridad con
otras personas

Ayudar a otros
compartiendo
el viaje

La solidaridad y el deseo de ayudar a otros
estudiantes impulsan a algunos a participar en
el carpooling.

Compartir un perfil educativo similar crea un
ambiente de conexiéon entre conductores y
pasajeros. Este factor motiva a los conductores

Viajar con a ofrecer transporte, ya que les permite
Perfil educativo com_paﬁeros de !nteractuar con personas que comparten
similar perflll ] |nte!'e's.es académicos y profesmna_les. La
académico posibilidad de establecer conversaciones y
similar redes de apoyo en un entorno familiar y comodo
fomenta la disposicion a ofrecer su vehiculo,
haciendo del viaje una experiencia mas
enriquecedora y significativa.
La presencia de pasajeros proporciona
compainiia durante el viaje, lo que puede hacer
la experiencia mas agradable y menos
monétona. Este motivador lleva a los
Apreciar la conductores a ofrecer transporte, ya que
Compania en el | compaiiia disfrutan de la interaccién y el intercambio de
viaje durante el experiencias con otros. La compaiia en el viaje
trayecto no solo alivia el estrés de conducir solo, sino

que también puede transformar un trayecto
rutinario en una oportunidad para socializar y
disfrutar de conversaciones, haciendo que el
viaje sea mas placentero.
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CATEGORIA

MOTIVADORES

SINTAXIS

SIGNIFICADO

FACTOR

Buen trato y
respeto mutuo

Trato

respetuoso y
cordial entre
participantes

El hecho de que los participantes sean tratados
con respeto y que no haya conflictos resalta la
importancia de la buena comunicacion y la
cortesia en las interacciones. Este tipo de trato
positivo motiva a seguir participando, ya que
hace que el viaje sea mas agradable y eficiente.

Pasajeros
frecuentes y
creacion de una
comunidad

Relacion
constante con
pasajeros
habituales

La presencia de usuarios frecuentes motiva a
los conductores a ofrecer su vehiculo, ya que
fomenta un ambiente de confianza y
familiaridad. Cuando los conductores conocen a
sus pasajeros habituales, pueden desarrollar
una relacion mas cercana, lo que mejora la
experiencia de viaje para ambas partes. Esta
conexion no solo hace que los trayectos sean
mas agradables, sino que también crea un
sentido de comunidad y compromiso, lo que
puede incentivar a los conductores a seguir
ofreciendo su transporte.

Red de apoyo
entre
participantes

Apoyo mutuo
entre
conductores y
pasajeros

La existencia de una red de apoyo entre
conductores motiva a los participantes a ofrecer
su vehiculo, ya que fomenta un sentido de
comunidad y solidaridad. Esta red permite a los
conductores compartir experiencias, consejos y
recursos, lo que facilita la organizacion de viajes
y el manejo de situaciones inesperadas.

Networking

Oportunidad de
establecer
conexiones
profesionales

La oportunidad de hacer networking motiva a
los conductores a ofrecer su vehiculo, ya que
les permite establecer conexiones valiosas
durante el viaje. Al compartir el transporte con
otros, los conductores pueden interactuar con
personas que comparten intereses
profesionales o académicos, lo que puede
conducir a futuras colaboraciones o
oportunidades laborales.

Sostenibilidad

Sostenibilidad
ambiental

Compromiso
con el medio
ambiente

La conciencia sobre el impacto ambiental
positivo motiva a los conductores a utilizar su
vehiculo para compartir el transporte. Al reducir
la cantidad de automoviles en la carretera, se
disminuyen las emisiones de gases
contaminantes y el consumo de combustible.
Este compromiso con la sostenibilidad no solo
beneficia al ambiente, sino que también les
permite a los conductores sentirse parte de un
esfuerzo colectivo por cuidar el planeta, lo que
refuerza su decision de ofrecer transporte a
otros.

Mejorar
movilidad

Contribucién a
la mejora de la
movilidad
urbana

La motivacion por mejorar la movilidad en la
ciudad impulsa a los conductores a ofrecer su
vehiculo como medio de ftransporte. Al
compartir viajes, se reduce la cantidad de
vehiculos en las calles, lo que puede aliviar la
congestiéon y mejorar la fluidez del trafico.
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MOTIVADORES

La preferencia por evitar el transporte publico

. Preferencia por | motiva a los conductores a ofrecer su vehiculo
Evitar usar el

Transporte evitar el como medio de transporte. Muchos conductores
e transporte . . :
publico . transporte y pasajeros buscan alternativas que les brinden
publico - : .
publico mayor comodidad, seguridad y control sobre su

experiencia de viaje.

Fuente: Elaboracién propia

A través de mineria de texto, el capitulo siete analiza la informacion de la Tabla 5-2,
con el propésito de identificar los factores motivadores mas frecuentes y

significativos en esta investigacion.

5.4 Principales diferencias entre un factor
desencadenante y un motivador

Para entender mejor la discusion que se llevara posteriormente, es importante resaltar que
la diferencia entre un factor desencadenante y un factor motivador en el carpooling radica

en su papel en el proceso de decision del usuario.

Un factor desencadenante se refiere a las circunstancias o eventos externos que impulsan
a una persona a considerar el carpooling como una opcion viable de transporte. Estos
factores suelen estar relacionados con necesidades inmediatas o situaciones especificas,
como el aumento del costo del combustible, restricciones de movilidad, o la falta de
alternativas de transporte publico (S. Shaheen y Cohen, 2019). Es decir, los factores
desencadenantes actuan como catalizadores que llevan al usuario a explorar la opcion de

carpooling.

Por otro lado, un factor motivador es un elemento que influye de manera continua en la
decision de adoptar y mantener el uso del carpooling. Los factores motivadores estan
relacionados con los beneficios percibidos a largo plazo, como el ahorro econdémico, la
reduccion del estrés, la socializacién y el impacto ambiental positivo (Correia y Viegas,
2011). Estos factores refuerzan la decision inicial y fomentan la lealtad al sistema de

carpooling.
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5.5 Barreras

Ahora bien, una barrera en el carpooling es cualquier obstaculo o limitacion que dificulta la
adopcion o el uso continuo de este servicio de transporte compartido. Estos factores
pueden ser de diversas naturalezas, como la falta de confianza en los companeros de
viaje, la preocupacion por la seguridad, la flexibilidad limitada en los horarios vy rutas, la
percepcion de pérdida de comodidad y privacidad, o la falta de incentivos adecuados para
participar (Stiglic et al., 2016). Las barreras pueden ser tanto estructurales (como la
ausencia de infraestructura tecnolégica para coordinar viajes) como actitudinales (la

resistencia al cambio de habitos de movilidad).

Respecto a la definicion barrera, se elaboraron factores con una sintaxis clara y concisa,
de la misma manera que su definicion. Por ultimo, la Tabla 5-3 muestra los factores barrera
que se identificaron a partir de las respuestas obtenidas de los prestadores de servicio de

movilidad compartida entrevistados.

Tabla 5-3: Factores barrera de los viajes de movilidad compartida presentes en los

prestadores de servicio de carpooling de los diferentes campus universitarios

BARRERAS

El estado de la malla vial representa una
barrera considerable para los conductores
que desean ofrecer su vehiculo. Las
carreteras deterioradas, con baches, mal
sefializadas o en reparacion, generan
Condiciones preocupaciones sobre la seguridad y el
deficientes de confort del viaje. Estas condiciones
Infraestructura inadecuadas pueden hacer que los
conductores se sientan inseguros y
renuentes a compartir su transporte, ya
que temen que los problemas en la
Comodidad y infraestructura puedan afectar a los
eficiencia pasajeros.

Las condiciones climaticas adversas,
como lluvia intensa, nieve, niebla o
tormentas, pueden ser una barrera
significativa para los conductores que
desean ofrecer su vehiculo. Estas
situaciones pueden aumentar la dificultad
y el riesgo de conducir, generando
preocupaciones sobre la seguridad y el
control del automovil que podrian
comprometer su bienestar y el de sus
pasajeros.

Estado de malla
vial

Impacto de las
Condiciones condiciones
climaticas adversas | meteorolégicas
en el viaje
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CATEGORIA

Congestion
imprevista

BARRERAS

Congestion vial
imprevista

SIGNIFICADO

La congestion imprevista en las vias puede
ser una barrera significativa para los
conductores que desean ofrecer su
vehiculo. La posibilidad de enfrentar
atascos inesperados genera preocupacion
sobre la puntualidad y la fluidez del viaje.
Esta incertidumbre sobre el tiempo que
puede llevar llegar a un destino puede
desincentivar a los conductores a
participar en el transporte compartido, ya
que prefieren evitar situaciones que
puedan resultar en retrasos vy
comprometer sus horarios o los de los
pasajeros.

Condiciones
propias de los
vehiculos

Condiciones
fisicas del
vehiculo utilizado

La baja altura también es una barrera, ya
que al estar el vehiculo cargado, puede
dificultar la circulacién y el paso por ciertos
obstaculos, como los topes. Esto podria
generar incomodidad durante el trayecto,
afectando tanto al conductor como a los
pasajeros.

Incomodidad con el
transporte de
mascotas

Incomodidad con
el transporte de
mascotas

La barrera adicional es la preferencia por
no tener mascotas en el vehiculo, a menos
que sean animales de asistencia. La
incomodidad con los animales no solo esta
relacionada con la limpieza, sino también
con la posibilidad de molestar a los demas
pasajeros o dafar el interior del vehiculo.

Inconformidad con
el tiempo de viaje

Frustracion por la
duracion del viaje

A pesar de los beneficios, la persona no se
siente completamente conforme con el
tiempo que se demora en el viaje. Esta
inconformidad con la duracion del trayecto
(45 minutos a 1 hora) es una barrera
psicolégica, que puede hacer que
considere otras alternativas que podrian
ofrecer un tiempo de viaje mas corto.

Compromiso y
responsabilidad

Impuntualidad del
pasajero

Incumplimiento
de horarios

La impuntualidad de los pasajeros puede
ser una barrera para los conductores que
consideran ofrecer su vehiculo. La
incertidumbre sobre si los pasajeros
llegaran a tiempo puede generar ansiedad
y complicaciones logisticas para los
conductores, especialmente si tienen
horarios estrictos o compromisos que
cumplir.

Cancelaciones de
ultima hora

Desercion
inesperada de
pasajeros

Otro punto que se menciona como barrera
es la posibilidad de cancelaciones de
ultima hora, que puede afectar la dinamica
del viaje. Esto se menciona en relacién con
la incomodidad de que el Ultimo pasajero
tenga que cancelar  debido a
circunstancias imprevistas.
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CATEGORIA

BARRERAS

SIGNIFICADO

FACTOR

La presion de
asumir la
responsabilidad por
la seguridad y
bienestar de los
pasajeros

SINTAXIS

Preocupacion por
la seguridad de
los pasajeros

Los conductores pueden  sentirse
abrumados por la responsabilidad de
garantizar la seguridad y bienestar de sus
pasajeros, lo que puede generar estrés.

Econémicos

Incremento de

El aumento en los costos de viaje, como el
cubrimiento de imprevistos que pueden
ocurrir durante el viaje o alistando el
vehiculo para el préstamo del servicio,
puede ser una barrera para los
conductores que desean ofrecer su
transporte. Este incremento en los gastos
genera preocupacion sobre la rentabilidad

Aumento en los tarifas en el . .
. . . de ofrecer su vehiculo para compartir,
costos de viaje servicio de .
. haciendo que los conductores se
carpooling . . ;
cuestionen si vale la pena asumir esos
costos adicionales. La percepcion de que
los gastos superan los beneficios puede
desincentivar su participacion en el
transporte compartido, ya que prefieren
evitar compromisos economicos que no
sean sostenibles a largo plazo.
Costos El temor a incidentes que resulten en
adicionales gastos significativos, como reemplazar un

Gastos imprevistos
del vehiculo

relacionados con
el mantenimiento
del vehiculo

espejo, puede ser una barrera para
quienes consideran ofrecer su vehiculo en
un viaje compartido.

Altos costos de
mantenimiento

Elevados costos
para mantener el
vehiculo
operativo

Los costos elevados de mantener un carro
son una barrera significativa. Aunque se
pueden generar ingresos adicionales, el
alto costo de los repuestos y el
mantenimiento constante (como cambiar
llantas, bujias, o hacer reparaciones)
puede desmotivar el uso del vehiculo para
fines comerciales como el carpooling.

Desigualdad en
tarifas

Percepcion de
tarifas no
equitativas

La variabilidad de precios entre los
conductores (algunos cobran mas que
otros) puede ser una barrera. Aunque hay
una regulaciéon social dentro de la
comunidad universitaria, la falta de
uniformidad en las tarifas puede generar
molestias o desconcierto entre los
usuarios.

Percepcion de
sobreprecio por
parte de pasajeros

Creencia de que
los precios son
demasiado altos

Los usuarios pueden ver que el costo de
un viaje compartido en Wheels podria ser

mas caro que compartir un Uber,
especialmente si  no se ajusta
adecuadamente la tarifa. Esto podria

disuadir a algunos pasajeros de usar
Wheels, prefiriendo otros servicios que ya
conocen y cuyos precios son mas faciles
de entender.
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CATEGORIA

Logisticos

Horarios en las
mafanas

BARRERAS

Restricciones de
horarios en la
mafana

SIGNIFICADO

La dificultad para coordinar horarios en las
mafanas actia como una barrera para los
conductores que desean ofrecer su
vehiculo. Las obligaciones laborales,
académicas o familiares pueden limitar la
disponibilidad de tiempo, lo que dificulta la
posibilidad de compartir el viaje. Esta falta
de flexibilidad en los horarios puede
generar incertidumbre y estrés, impidiendo
que los conductores se sientan comodos al
ofrecer su transporte durante estas horas
criticas del dia.

Falta de flexibilidad
en los horarios o
destinos

Falta de
flexibilidad en los
horarios o
destinos

En algunas situaciones, la necesidad de
ajustarse a los horarios y rutas de otras
personas para llenar el carro y evitar el
pico y placa podia resultar inconveniente.
Esto impedia la posibilidad de usarlo con
mayor flexibilidad o para otros fines mas
urgentes, como para ir a la universidad o
el trabajo.

Desconocimiento
del servicio de
Wheels

Falta de
informacion
sobre la
plataforma

El desconocimiento sobre el servicio de
Wheels puede ser una barrera para los
conductores que considerarian ofrecer su
vehiculo. La falta de informacion acerca de
coémo funciona el servicio, sus beneficios y
la manera de participar puede generar
incertidumbre y desconfianza. Sin una
comprension clara de las oportunidades
que brinda el transporte compartido, los
conductores pueden optar por no
involucrarse, perdiéndose asi la
posibilidad de contribuir a una solucion de
movilidad mas eficiente y accesible.

Dificultad para
completar cupo

Problemas para
llenar todos los
asientos
disponibles

La necesidad de completar el cupo del
vehiculo puede ser una barrera para los
conductores que desean ofrecer su
transporte. La dificultad para encontrar
suficientes pasajeros puede generar
frustracion 'y preocupacién sobre la
viabilidad del viaje compartido. Si los
conductores sienten que no podran llenar
los asientos  disponibles, pueden
desalentarse a participar, prefiriendo no
asumir el riesgo de conducir con menos
pasajeros o de no encontrar compafia
adecuada durante el trayecto. Esta
incertidumbre sobre la ocupacién del
vehiculo puede limitar la efectividad de
iniciativas de transporte compartido.

Cierres por obras

Obstaculos por
trabajos de obra
civil en las vias

Los cierres por obras en las vias pueden
ser una barrera importante para los
conductores que desean ofrecer su
vehiculo. Estas interrupciones pueden
generar retrasos significativos y desvios, lo
que afecta la planificacion y la ejecucion de
los viajes.
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CATEGORIA

FACTOR

Incertidumbre ante
rutas alternativas

BARRERAS

SINTAXIS

Inseguridad
sobre las rutas
alternativas a
seguir

SIGNIFICADO

La dependencia de las rutas sugeridas por
aplicaciones de navegacion puede ser una
barrera para los conductores que desean
ofrecer su vehiculo. Estas aplicaciones,
aunque utiles, pueden generar
preocupaciones sobre la precisiéon de las
rutas y el tiempo estimado de llegada. Si
los conductores sienten que las
aplicaciones no consideran
adecuadamente el trafico real o los cierres
de vias, pueden dudar en seguir las
sugerencias. Esta incertidumbre sobre la
fiabilidad de las rutas puede desincentivar
su participacion en el transporte
compartido, ya que prefieren elegir sus
propios caminos basados en su
conocimiento y experiencia.

Sitio de llegada
lejano

Ubicacion
distante del
destino final

Si el destino final esta demasiado lejos o
implica un desvio considerable de su ruta
habitual, los conductores pueden sentirse
desmotivados a participar. La
preocupaciéon por el tiempo y el costo
adicional asociado con viajes mas largos
puede hacer que los conductores opten
por no ofrecer su transporte, ya que
prefieren rutas que sean mas
convenientes y eficientes en términos de
tiempo y recursos.

Tiempo de
resolucion

Duracioén para
resolver
Incidentes

El tiempo de resolucién de incidentes en la
via, como siniestros o0 problemas
mecanicos, puede generar preocupacion
sobre la duracion del viaje. La
incertidumbre respecto a cuanto tiempo
podria tomar resolver un inconveniente
puede desincentivar la participacion en el
transporte compartido, ya que la
posibilidad de retrasos afecta Ia
planificacion y cumplimiento de horarios.

Disponibilidad del
uso del vehiculo

Accesibilidad del
automovil para el
transporte

La disponibilidad del uso del vehiculo
puede influir en la decisién de participar en
el transporte compartido. Factores como la
necesidad del automavil para otros fines,
compromisos familiares o laborales, y la
planificacion de actividades personales
pueden limitar el tiempo que un conductor
puede ofrecer su vehiculo. Esta falta de
disponibilidad puede hacer que algunos
conductores opten por no participar en el
transporte compartido, priorizando sus
responsabilidades y necesidades
personales.
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CATEGORIA

BARRERAS

SIGNIFICADO

Lejania de la zona
de parqueo

Largas distancias
alazonade
estacionamiento

Si el estacionamiento se encuentra a una
distancia considerable, puede
comprometer la conveniencia del viaje. La
necesidad de caminar largas distancias
para llegar al destino puede desincentivar
a los conductores a participar en el
transporte compartido, ya que buscan
minimizar los inconvenientes asociados
con el traslado.

Incertidumbre y
complejidad sobre
la logistica

Complejidad en la
organizacion del
viaje

Recoger a varias personas en diferentes
puntos afiade un nivel de dificultad al
trayecto, lo que puede desmotivar si la
coordinacion no es eficiente. Las personas
pueden ser reacias a comprometerse con
horarios especificos o trayectos comunes,
especialmente si no tienen compareros de
viaje regulares.

Limitaciones del
grupoo de la
plataforma

Restricciones en
el nimero de
participantes o en
la plataforma

En algunos casos, las herramientas como
Wheels podrian no ser tan accesibles o
eficientes para otros conductores,
especialmente si no estan familiarizados
con la plataforma o si no participan
activamente en los grupos.

Regulatorios

Limitantes legales

Restricciones
legales que
afectan la opcion
de carpooling

Las limitantes legales, como regulaciones
y normativas que restringen el uso de
vehiculos para el transporte de pasajeros,
pueden ser una barrera significativa para
los conductores que desean ofrecer su
automovil. Estas regulaciones pueden
incluir  restricciones de zonas 'y
condiciones para operar servicios de
transporte. La preocupacion por posibles
sanciones 0 multas puede generar
desconfianza y desincentivar a los
conductores a participar en iniciativas de
transporte compartido, ya que prefieren
operar dentro del marco legal sin riesgos
adicionales.

Problemas legales
por siniestros

Riesgos legales
relacionados con
siniestros viales

Los problemas legales derivados de
siniestros viales pueden ser una barrera
significativa para los conductores que
desean ofrecer su vehiculo. La
preocupacion por las implicaciones
legales, como multas, demandas o la
responsabilidad civil en caso de siniestros,
genera incertidumbre y temor. Esta
percepcion de riesgo puede disuadir a los
conductores de participar en el transporte
compartido, ya que prefieren evitar
posibles conflictos legales y las
complicaciones que pueden surgir tras un
incidente en la carretera.
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CATEGORIA

FACTOR

Controles de
autoridades de
transito

BARRERAS

SINTAXIS

Inspecciones y
sanciones por

autoridades de
transito

SIGNIFICADO

La supervision y los controles de las
autoridades de transito pueden ser una
barrera para los conductores que desean
ofrecer su vehiculo. La preocupaciéon por
posibles sanciones, revisiones o multas
puede generar incertidumbre y ansiedad.
Si los conductores sienten que estan en
riesgo de ser detenidos o cuestionados por
su actividad, pueden dudar en participar en
el transporte compartido. Esta percepcion
de un ambiente regulado y potencialmente
punitivo puede limitar la disposicién de los
conductores a ofrecer su transporte.

Desactivacion del

Suspension de la

La eliminacién de politicas como el "pico y

Seguridad

ico v placa normativa que placa solidario" que favorecen el
picoy p favorece el carpooling puede reducir la motivacion de
solidario
carpooling los estudiantes para compartir el viaje.
Ser excluido del grupo de Wheels debido a
_— Normativas sobre | no pertenecer inicialmente a una
Restricciones ‘s . . o
L . quién puede usar | comunidad universitaria (aunque sea
administrativas y . ; :
exclusividad el servicio de persona[ de. otrg universidad) destaca una
carpooling barrera institucional y cultural que puede
desalentar la participacion.
La posibilidad de enfrentar situaciones
indeseadas, como conflictos con pasajeros
Riesqo de u otros conductores, problemas
Situaciones go de mecanicos, puede ser una barrera para los
. Experiencias ;
indeseadas . conductores al ofrecer su vehiculo. Estas
Negativas

experiencias negativas generan ansiedad
y preocupaciones sobre la seguridad y el
bienestar durante el viaje.

Inseguridad vial

Preocupaciones
por la seguridad
en el transito

La inseguridad vial es una barrera
importante para los conductores que
consideran ofrecer su vehiculo. Esta
inquietud sobre la seguridad en la
carretera puede disuadir a los conductores
de participar en iniciativas de transporte
compartido, ya que prefieren evitar
situaciones que podrian comprometer su
bienestar y el de sus pasajeros.

Desconocimiento
del pasajero

Inseguridad
sobre la identidad
y
comportamiento
del pasajero

El desconocimiento sobre el pasajero
puede ser una barrera significativa para los
conductores que consideran ofrecer su
vehiculo. La falta de informacion acerca de

la identidad, antecedentes o
comportamiento del pasajero genera
preocupacion e incertidumbre. Esta

inseguridad puede llevar a los conductores
a dudar de la conveniencia de compartir su
transporte, ya que temen posibles
conflictos o situaciones incomodas durante
el viaje.
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CATEGORIA

Inseguridad
ciudadana dentro o
fuera del vehiculo

BARRERAS

Riesgo de robo o
violencia dentro o
fuera del vehiculo

SIGNIFICADO

La inseguridad ciudadana representa una
barrera significativa para los conductores
que desean ofrecer su vehiculo. La
preocupacion por delitos como robos,
asaltos o violencia en las vias puede
generar un sentimiento de vulnerabilidad.
Esta percepcion de riesgo puede disuadir
a los conductores de participar en el
transporte compartido, ya que temen por
su seguridad personal y la de los
pasajeros. La incertidumbre acerca de la
seguridad en el entorno urbano puede
limitar su disposicion a ofrecer su
transporte, afectando la efectividad de las
iniciativas de movilidad colaborativa. A
pesar de la sensacion de seguridad al
viajar acompafiado, los robos siguen
siendo una barrera importante.

Imprudencias de
otros actores viales

Comportamientos
peligrosos de
otros
conductores

Las imprudencias de otros actores viales,
como conductores temerarios, peatones
distraidos o ciclistas irresponsables,
pueden ser wuna barrera para los
conductores que desean ofrecer su
vehiculo. Enfrentar situaciones peligrosas
debido a comportamientos imprudentes de
otros puede disuadir a los conductores de
participar en el transporte compartido, ya
que priorizan su seguridad y la de sus
pasajeros.

Falta de filtro de
seguridad

Ausencia de
medidas de
seguridad para la
eleccion de
pasajeros

La ausencia de un filtro formal (como un
proceso de verificacion o evaluacion)
podria ser una barrera para algunos
usuarios, ya que depende completamente
de la confianza personal y de la percepcion
de que la otra persona es confiable por su
relacion con la universidad. Esto podria
generar inseguridad para quienes
prefieren un sistema de seleccién mas
riguroso.

Baja iluminacién

Condiciones de
visibilidad
reducida

La baja iluminacion en las vias puede
generar inquietud durante la conduccion,
especialmente en horas nocturnas. La
percepcion de riesgos aumentados, como
la dificultad para detectar obstaculos o
peatones, puede desanimar a los
conductores de participar en el transporte
compartido. La inseguridad asociada a las
condiciones de visibilidad puede influir en
la decision de ofrecer su vehiculo.

Seguridad y
confianza

Inseguridad en los
pagos

Preocupaciones
sobre la
seguridad de las
transacciones

La incertidumbre sobre los pagos (por
ejemplo, el pago incompleto o la demora
en el pago) es una barrera que afecta la
experiencia del conductor. El hecho de que
algunos pasajeros no paguen a tiempo o
de que no se reciba el monto acordado
genera incomodidad y dudas sobre la
fiabilidad del servicio.
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CATEGORIA

BARRERAS

SIGNIFICADO

FACTOR

Falta de protocolos
claros en
incidentes viales

SINTAXIS

Inexistencia de
protocolos para
gestionar
incidentes

La ausencia de un protocolo especifico
para resolver estos incidentes en el
contexto del carpooling puede generar
incertidumbre 'y estrés tanto para
conductores como para pasajeros.

Preocupacion por
dafios en el
vehiculo

Temor a dainos al
vehiculo durante
el servicio

El temor a que el vehiculo sufra dafios
durante el servicio de carpooling puede
generar inseguridad y disuasién en los
conductores.

Seguridad y
temas de
genero

Género - viajar con
conductor hombre
desconocido

Preocupacion por
viajar con un
conductor
desconocido de
género masculino

Viajar con un conductor hombre
desconocido puede ser una barrera para
algunas mujeres que consideran ofrecer o
utilizar un vehiculo. La inquietud por su
seguridad personal y la posibilidad de
situaciones incébmodas o peligrosas
generan un nivel de desconfianza. Esta
percepcion de riesgo puede desincentivar
a las mujeres a participar en el transporte
compartido, ya que prefieren evitar la
vulnerabilidad que conlleva la interaccion
con un conductor desconocido.

Violencias basadas
en género - Acoso

Riesgo de acoso
o violencia
basado en género

El riesgo de acoso, especialmente en el
contexto de las violencias basadas en
género, puede ser una barrera significativa
para las mujeres que consideran utilizar un
vehiculo compartido. La preocupacion por
ser objeto de comportamientos
inapropiados o agresivos por parte de
otros pasajeros o conductores genera
ansiedad y desconfianza. Esta percepcion
de riesgo puede disuadir a las mujeres de
participar en el transporte compartido,
priorizando su seguridad personal y
evitando situaciones en las que puedan
sentirse vulnerables o incémodas.

Sociales y
demograficos

Generar mala
reputacién

Impacto en la
imagen personal

La preocupaciéon por generar una mala
reputacion puede influir en la decisién de
un conductor de participar en el transporte
compartido. La percepcion de que su
comportamiento o el de los pasajeros
podria ser malinterpretado, asi como el
temor a recibir comentarios negativos,
puede desincentivar a los conductores. La
importancia de mantener una buena
imagen personal y social puede hacer que
algunos opten por no ofrecer su vehiculo,
priorizando su reputacion ante la
comunidad.
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CATEGORIA

Diferencias en las
expectativas de
interaccion

BARRERAS

Incompatibilidad
de expectativas
sociales

SIGNIFICADO

No todos los pasajeros pueden sentirse
comodos hablando o escuchando musica,
lo que podria ser una barrera si no se
establece una buena dinamica de grupo.
Si algunos prefieren el silencio y otros
desean interactuar, podria generar
tensiones entre los ocupantes. Cuando los
pasajeros no se conocen previamente,
puede haber incomodidad o un "silencio
incémodo", lo que puede hacer que el viaje
se perciba como menos agradable. La
barrera aqui es la falta de interaccioén, que
puede derivar en un ambiente frio o
distante.

Incomodidades
menores por el
comportamiento de
los pasajeros

Incomodidades
menores por el
comportamiento
de los pasajeros

Aunque la persona tiene una actitud
comprensiva, la situacion de comida
desordenada y las puertas cerradas
duramente pueden ser barreras menores
que afectan la experiencia de viajar en el
carpooling. La incomodidad de que los
pasajeros no cuiden el vehiculo
adecuadamente, dejando restos de
comida, y el impacto de las puertas
cerradas bruscamente, puede ser molesto
y crear una experiencia menos agradable.

Falta de
formalizacion de la
comunidad

Ausencia de una
estructura formal
de la comunidad

Aunque la idea de carpooling esta en auge
en ciertas comunidades universitarias, la
falta de una plataforma formal o bien
estructurada podria ser una barrera.
Dependiendo de como se organicen estos
grupos (ya sea por WhatsApp o
aplicaciones no oficiales), puede haber
cierta falta de control sobre quiénes
participan, lo que podria generar
desconfianza o inseguridad en algunas
personas.

Tecnologicos

Resistencia a usar
el aplicativo

Dificultades en la
adopcion del uso
del aplicativo

A pesar de las ventajas de la verificacion,
el factor de desidia, al tener que ingresar
datos y seguir el proceso del sistema VAI,
es una barrera importante. La persona no
estd motivada por el esfuerzo adicional
que implica el uso de este sistema, lo cual
puede disuadir a los estudiantes de unirse
al carpooling, especialmente si prefieren
soluciones mas rdpidas y sin
complicaciones.

Fuente: Elaboracion propia

5.6 Principales hallazgos

Como principales hallazgos, la implementacion de MaaS en Bogota debe considerar un

diseno inclusivo y adaptado a las necesidades especificas de sus usuarios. La integracion
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de servicios personalizados y la priorizacién de aspectos como costo, velocidad vy
conveniencia son esenciales para garantizar la adopcion del sistema. Los resultados del
estudio también revelan la importancia de estrategias diferenciadas para captar a distintos
grupos demograficos, destacando el interés y la disposicion de las mujeres a adoptar MaaS

como una solucién de movilidad integral.



6. Disposicion de los conductores de
carpooling para la transicidn hacia un MaasS:
Motivadores y barreras

Para el desarrollo de esta seccién, y en concordancia al objetivo general, se incluyeron
cinco subsecciones que permiten establecer la potencial transicion hacia un MaaS por
parte de los prestadores de servicio de movilidad compartida en campus universitarios de

Bogota, a través de estadistica descriptiva.

La transicién hacia un modelo de MaaS requiere la participacion de los prestadores de
servicios de movilidad compartida, cuya disposicion depende de diversos factores
motivadores y barreras. En el contexto universitario, los conductores de carpooling
representan un actor clave para la consolidacion de un ecosistema MaaS$S eficiente. Este
capitulo analiza el nivel de aceptacion de los conductores de los diferentes campus
universitarios, para integrarse a un sistema MaaS, basado en los hallazgos de grupos

focales con 26 conductores.

Estudios previos han demostrado que la percepcion de los prestadores de servicio sobre
la confiabilidad de la plataforma, la rentabilidad econdémica y la accesibilidad tecnolégica
influyen en su disposicion a adoptar un modelo MaaS (Sochor et al., 2018b). De igual
modo, factores como la seguridad de los datos personales y la estabilidad en la demanda
de pasajeros pueden representar desafios clave para su implementacion (Pangbourne et
al., 2020).
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6.1 Entrevista semiestructurada — Encuesta de cierre

De la misma manera que la entrevista descrita en la seccion 4.1. y en concordancia a la
etapa 4, se desarrollaron las entrevistas semiestructuradas que contaron con la

participacion de los 26 conductores de Wheels citados anteriormente.

El cuestionario conté con seis preguntas categorizadas en tres grupos que refieren a
articulacion, modelo de negocio y atractividad hacia un MaaS, presentes en el Anexo C.
Los datos recopilados fueron procesados y analizados mediante el software Microsoft
Excel, a través del cual se calcularon estadisticas descriptivas para identificar tendencias
y patrones fundamentales en la posible integracién dentro de un sistema MaaS. Esta
herramienta facilité la organizacion y visualizacion de la informacion, permitiendo la
creacion de graficos estadisticos que representaron frecuencias y distribuciones de

manera clara y estructurada.

6.2 Factores motivadores para la adopcion de un Maa$S

El 69% de los encuestados manifesté que es probable o muy probable articularse a este

tipo de plataforma para ofrecer sus servicios, tal como se muestra en la Figura 6-1.

Figura 6-1: Interés de Articularse a un sistema MaaS

12%

Muy improbable
®m improbable
m Neutral
® Probable

Muy probable

Fuente: Elaboracién propia
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6.2.1 Acceso a una mayor base de clientes

Uno de los principales incentivos para los conductores de carpooling es el acceso a un
mayor numero de pasajeros. Segun los datos recopilados e indicados en la Figura 6-2, el
88.9% de los participantes considera que esta ventaja incrementaria su interés en

integrarse a un MaaS.

Figura 6-2. Percepcién del acceso a mayor base de clientes a través de un MaaS
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Fuente: Elaboracion propia

6.2.2 Integracion con otros servicios de movilidad

El 83.3% de los conductores destacé que la posibilidad de conectar el carpooling con otros
modos de transporte, como el sistema de transporte publico o el alquiler de bicicletas, seria

un fuerte incentivo para su participacién, asi como lo detalla la Figura 6-3.

Figura 6-3: Percepcion sobre la integracion del carpooling con otros servicios de movilidad
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6.2.3 Acceso a herramientas avanzadas de planificacidon de rutas

La Figura 6-4 informa de otro factor clave identificado, el cual es la posibilidad de utilizar
herramientas avanzadas de gestion de rutas, aspecto que el 83.3% de los conductores

considera beneficioso.

Figura 6-4: Percepcion del acceso a herramientas avanzadas de planificacién en

plataformas MaaS
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Fuente: Elaboracion propia

6.2.4 Beneficios adicionales para los conductores

El 88.9% de los encuestados sefialdé que incentivos como descuentos en mantenimiento
de vehiculos y servicios financieros mejorarian su disposicion a participar en un Maas, tal

como lo indica la Figura 6-5.

Figura 6-5: Percepcion de beneficios adicionales ofrecidos por MaaS
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Fuente: Elaboracion propia

6.2.5 Competencia con el mercado tradicional de movilidad

El 83.4% de los participantes manifesté que un sistema MaaS representa una alternativa
para competir con los servicios de transporte tradicionales, asi como lo muestra la Figura
6-6.

Figura 6-6: Percepcion del MaaS como alternativa competitiva en el mercado de movilidad
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6.3 Barreras para la adopcién de un Maa$S

6.3.1 Preocupaciones sobre seguridad personal y de los pasajeros

A pesar de los beneficios percibidos y como lo indica la Figura 6-7, el 61.1% de los

conductores expres6 inquietudes sobre la seguridad de los pasajeros y la propia.

Figura 6-7: Percepcién de preocupaciones sobre la seguridad personal y de los pasajeros
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Fuente: Elaboracion propia

6.3.2 Seguridad de los datos personales

El 50% de los conductores encuestados manifesté preocupacion por la proteccién de sus

datos y la de los pasajeros, segun la Figura 6-8.

Figura 6-8. Percepcion de preocupaciones sobre la seguridad de sus datos personales y

la de sus pasajeros
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Fuente: Elaboracion propia

6.4 Oportunidades adicionales para la integracién al
Maa$S

6.4.1 Expansion de servicios: Transporte de mercancias

En lo que respecta a la informacion de la Figura 6-9, el 72.2% de los conductores manifesto

interés en diversificar sus servicios para incluir transporte de mercancias.

Figura 6-9: Disposicion para ofrecer servicios de transporte de mercancias
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6.4.2 Informacién adicional sobre los viajes

Frente a lo observado en la Figura 6-10, el 61.1% de los encuestados valoro la posibilidad

de proporcionar informacion detallada sobre infraestructura y sitios turisticos en sus rutas.

Figura 6-10: Importancia de mostrar informacién del viaje frente a caracteristicas de

infraestructura, sitios turisticos e historicos, entre otros
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6.5 Principales hallazgos

Inicialmente, se puede inferir que los resultados muestran un alto interés y disposicién por
parte de los conductores para participar en un proyecto de MaaS. Los resultados del
estudio evidencian un alto nivel de disposicion de los conductores de carpooling
universitario para integrarse en un sistema MaaS, motivados por la posibilidad de acceder
a una mayor base de clientes, la integracion con otros modos de transporte, el uso de
herramientas avanzadas y beneficios econémicos. Sin embargo, persisten barreras como
la seguridad personal y la privacidad de datos, las cuales requieren estrategias claras de
mitigacién para fomentar la adopcion del modelo. Asi mismo, los hallazgos coinciden con
estudios previos que destacan la importancia de la confianza y la regulaciéon en la

implementacién de sistemas MaaS (Pangbourne et al., 2020; Sochor et al., 2018b).

Estos hallazgos resaltan el potencial de un MaaS para transformar la oferta de carpooling,
al atender tanto los motivadores como las barreras percibidas por los conductores en una

transicion hacia un MaaS.



7. Factores incluyentes y excluyentes desde la
oferta en el carpooling y en el MaaS

Este capitulo se divide en siete subsecciones que discuten los hallazgos de los capitulos
4, 5y 6, a través de analisis semantico y mineria de texto, dando respuesta al objetivo

general de la investigacion.

7.1 Introduccion al analisis de factores en el carpooling

El analisis de los factores desencadenantes, motivadores y barreras en el carpooling es
fundamental para comprender los elementos que influyen en la adopcién y sostenibilidad
de este modelo de movilidad compartida. Estos factores no solo determinan la disposiciéon
de los usuarios a participar en esquemas de viaje compartido, sino que también reflejan
las condiciones sociales, econdémicas, legales y tecnolégicas que facilitan o dificultan su

implementacion (S. Shaheen y Chan, 2016).

Mientras que los factores desencadenantes estan asociados con situaciones o condiciones
que generan la necesidad de utilizar el carpooling, los factores motivadores se centran en
los beneficios percibidos que incentivan su uso continuo. En cuanto a las motivaciones de
los conductores para optar por este servicio, Neoh et al. (2018) identificaron cuatro
dimensiones clave: la importancia de la familia, las limitaciones del transporte publico, la
rigidez en los horarios y la movilidad en areas no urbanas. Otros autores como Correia y
Viegas (2011) han identificado que, desde la perspectiva del conductor, el uso compartido
de vehiculos representa una oportunidad para reducir costos individuales y contribuir a la
sostenibilidad ambiental. Los Modelos de Eleccion Discreta (DCM) que plantean dichos
autores, han demostrado que factores como el costo del viaje, el tiempo de recorrido y la
flexibilidad horaria influyen en la decision de compartir el automovil. Al aumentar la

ocupacién promedio de los vehiculos, se disminuye la cantidad de autos en circulacion,
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generando un sentimiento de responsabilidad social hacia la sostenibilidad ambiental.
Ademas, optimizar el uso del automoévil permite mejorar la eficiencia en los
desplazamientos, especialmente cuando se combina con incentivos como carriles

exclusivos para autos compartidos.

En este sentido, los factores incluyentes abarcan elementos que favorecen la integracion
del carpooling en la vida cotidiana de los usuarios, como la disponibilidad de plataformas
digitales eficientes, la existencia de incentivos gubernamentales, la implementacion de
carriles preferenciales y la confianza generada en comunidades cerradas, como entornos

laborales o universitarios.

Sin embargo, los conductores pueden enfrentar desafios como la necesidad de flexibilidad
horaria y la confianza en los pasajeros (Correia y Viegas, 2011). Por otro lado, las barreras
representan los obstaculos que limitan su adopcién, como la falta de flexibilidad, la

seguridad percibida y la resistencia al cambio de habitos (Beirdo y Sarsfield Cabral, 2007).

En este contexto, los factores excluyentes incluyen aspectos que desincentivan la
participacién en el carpooling, tales como la preferencia por el uso del vehiculo privado
debido a razones de confort y estatus, la ausencia de una regulacién clara que garantice
la seguridad del servicio, la incertidumbre sobre la puntualidad y confiabilidad de los viajes

compartidos y la dificultad para coordinar rutas y horarios entre los participantes.

Comprender estos aspectos permite desarrollar estrategias mas efectivas para fomentar
la movilidad compartida y contribuir a sistemas de transporte urbano mas sostenibles y

eficientes.

7.2 Factores desde el perfil de los prestadores de servicio

La Tabla 7-1 muestra la tendencia de los resultados encontrados en el capitulo 4,
reflejando un perfil homogéneo entre los prestadores de carpooling en comunidades
universitarias, marcado por su juventud, predominancia masculina y dependencia de
plataformas digitales. A pesar de ingresos relativamente estables, persisten brechas de
género en nivel socioecondmico y exposicion a siniestros viales. La seguridad y la

percepcion del usuario emergen como factores clave en la prestacién del servicio, lo que
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sugiere la necesidad de estrategias para mejorar la confianza, la regulacién y la

sostenibilidad de esta modalidad de movilidad compartida.

Tabla 7-1: Caracteristicas sociodemograficas y operativas de los conductores en el

sistema de carpooling

Categoria

Descripcion

Perfil de conductores

Principalmente hombres jévenes, con educacion secundaria o en
estudios de pregrado.

Ingresos

Entre 3y 6 SMMLV.

Estrato socioeconémico

Predominan los estratos 3 y 4, con diferencias segun el género.

Operacion del servicio

Uso de WhatsApp y pagos electronicos

Tarifas

Entre $3.000 y $6.000 COP

Duracion de los viajes

Hasta 60 minutos.

Tipo de vehiculos

Medianos o pequefios, principalmente Volkswagen y Renault.

Conocimiento sobre
seguridad

Muchos conductores desconocen el nivel de seguridad de sus vehiculos

Incidentes viales

La mayoria no ha sufrido siniestros, pero las mujeres reportan mas

incidentes.

Fuente: Elaboracion propia

Estos resultados son consistentes con estudios previos sobre el perfil de los conductores
de carpooling, los cuales coinciden en que la mayoria son jévenes con acceso a un
vehiculo privado, motivados principalmente por la optimizacion de costos y la accesibilidad
a alternativas de movilidad (Efthymiou et al., 2013; Simancas et al., 2024). Investigaciones
en Grecia, Colombia y Francia han encontrado que estos conductores suelen ser
estudiantes o trabajadores, con una alta disposicion al uso de plataformas digitales para
coordinar sus viajes, aunque con diferencias en la edad promedio y la percepcion de
seguridad (Gheorghiu y Delhomme, 2018; S. Shaheen, 2018). Ademas, el contexto urbano
y la infraestructura tecnolégica han sido identificados como factores clave para la adopcién
del carpooling, lo que refuerza la necesidad de estrategias que impulsen su uso en
comunidades universitarias y en otros entornos con alta demanda de movilidad compartida

(Tsai et al., 2021). Estos hallazgos subrayan la importancia de adaptar las politicas de
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movilidad y los incentivos econdmicos para fomentar la sostenibilidad y mejorar la

experiencia de los conductores dentro del ecosistema MaaS.

En lo que respecta a los factores que pueden influir en la prestacién del servicio de

carpooling, la tabla muestra las tendencias asociadas a cada factor.

Tabla 7-2: Percepcion de los conductores sobre factores que influyen en el servicio de

carpooling

Factor analizado Percepcion de los conductores

Enfermedades

. - La mayoria no las considera una barrera significativa.
respiratorias

Seguridad ciudadana Se percibe como un factor que afecta los desplazamientos diarios.

Seguridad vial Opiniones divididas, sin una tendencia predominante.

Una parte considerable lo percibe como centrado en el usuario, pero existen

Orientacién al usuario
posturas neutrales y algunas en desacuerdo.

Fuente: Elaboracion propia

La literatura evidencia que, en el contexto del COVID 19, las enfermedades respiratorias
pueden influir significativamente en la percepcion y adopcion de estrategias de movilidad
sostenible, como el carpooling y el uso del transporte publico. El temor al contagio en
espacios cerrados y compartidos puede desincentivar estas opciones, aumentando la
preferencia por vehiculos privados. Esto podria generar un impacto negativo en los
esfuerzos por reducir la contaminacion del aire, ya que un mayor uso de automoviles
particulares incrementa las emisiones. En paises en desarrollo, donde no se han
implementado medidas como zonas de aire limpio o impuestos ambientales, esta

tendencia puede ser aun mas pronunciada (Ravindra et al., 2022).

Si bien el COVID-19 generd preocupaciones sobre el contagio en espacios compartidos y
llevé a un aumento en el uso de vehiculos particulares, la movilidad compartida sigue
siendo una herramienta clave para reducir enfermedades respiratorias. Estudios como el
de Monteiro et al., 2021) han demostrado que la reduccién del trafico motorizado mediante
estrategias de carpooling y transporte publico eficiente contribuye a la mejora de la calidad
del aire, disminuyendo la incidencia de enfermedades como el asma y afecciones

cardiovasculares. Ademas, a largo plazo, las soluciones de movilidad sostenible pueden



134 Caracterizacion cualitativa de los factores incidentes presentes en los
prestadores de servicios de movilidad compartida en la transicidon hacia un

Maas$, bajo el enfoque de movilidad sostenible

incorporar protocolos sanitarios y tecnologias avanzadas para minimizar los riesgos de

contagio, favoreciendo la confianza en el transporte compartido.

En lo que respecta a la seguridad ciudadana, Jie et al. (2021) sostienen que es un factor
determinante en la adopcién del carpooling, ya que la confianza entre usuarios es esencial
para el éxito de estos sistemas. La percepcién de inseguridad puede limitar la disposicion
de las personas a compartir vehiculos con desconocidos, lo que reduce la efectividad de
la movilidad compartida. Para mitigar este problema, muchas plataformas han
implementado mecanismos de verificacion de identidad y perfiles de usuarios, lo que
permite a los pasajeros conocer informacién sobre sus companeros de viaje antes de la

recogida.

De igual manera, Anthony (2024) destaca que la tecnologia desempefia un papel clave en
la seguridad del carpooling, mediante herramientas como cddigos PIN de validacion,
auditorias descentralizadas y sistemas de calificacion entre usuarios. Sin embargo,
persisten preocupaciones en torno a la privacidad y la transparencia en la fijacion de

precios, lo que puede generar desconfianza en el sistema.

Por otro lado, el género influye en la percepcién de seguridad, ya que las mujeres suelen
mostrar mayor preocupacion por su bienestar en este tipo de servicios, lo que afecta su
disposicion a participar en ellos. Por ello, el desarrollo de estrategias de seguridad mas
inclusivas y eficientes resulta fundamental para aumentar la adopcién del carpooling,
fortalecer la confianza en estos sistemas y reducir la dependencia del transporte privado
(Jie et al., 2021; Monteiro et al., 2021).

El carpooling organizado contribuye significativamente a la seguridad vial, ya que fomenta
comportamientos de conduccidbn mas seguros en comparaciéon con la conduccién
individual. Segun Bastos et al. (2021) y teniendo en cuenta que su estudio se basa en
conduccién naturalista, los conductores que participan en carpooling presentan una menor
incidencia de exceso de velocidad, lo que reduce el riesgo de siniestros y mejora la
seguridad en carretera. Ademas, la presencia de pasajeros disminuye el uso del teléfono
movil al volante, un factor clave en la prevencion de distracciones peligrosas, ya que la
interaccion con los ocupantes del vehiculo, en lugar de llamadas telefénicas, ha

demostrado ser menos perjudicial para la atencion del conductor. Aunque los conductores
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pueden realizar otras actividades secundarias, como ajustar dispositivos dentro del

vehiculo o conversar, estas resultan menos riesgosas que el uso del teléfono movil.

En este sentido, el estudio de Shita et al. (2025) refuerza la relacién entre la seguridad vial
y el carpooling al evidenciar como factores como la edad del conductor y las condiciones
del entorno vial —especialmente en tramos combinados de curvas y pendientes—
incrementan la probabilidad de sufrir lesiones en caso de un siniestro. Si bien este estudio
no se centra exclusivamente en el carpooling, sus hallazgos son altamente relevantes para
este modelo de movilidad compartida, ya que implican la necesidad de evaluar
cuidadosamente quién conduce y en qué condiciones, dado que los vehiculos en esta
modalidad suelen transportar multiples pasajeros. La seguridad de los ocupantes también
se ve influenciada por aspectos como el uso del cinturén de seguridad, la hora del diay la
densidad del tréfico, lo que resalta la importancia de disefar estrategias de prevencién
especificas para conductores jovenes y mayores. En este contexto, el carpooling no solo
optimiza la movilidad compartida, sino que también representa una estrategia efectiva para
reducir conductas de riesgo al volante, fortaleciendo la seguridad vial y promoviendo una

conduccién mas responsable.

El enfoque centrado en el usuario es fundamental para el éxito del carpooling, ya que
permite adaptar el servicio a las necesidades, expectativas y barreras de los distintos
perfiles de usuarios. Asi mismo, la disposicién a compartir vehiculo esta influenciada por
caracteristicas de personalidad como la extraversion, la apertura a nuevas experiencias o
la necesidad de control. Al comprender estos rasgos, es posible disefar servicios de
carpooling mas empaticos, que ofrezcan propuestas de valor diferenciadas segun los
intereses y preocupaciones de cada grupo. Por ejemplo, mientras algunos usuarios valoran
la interaccion social, otros priorizan la eficiencia del viaje o la confianza en los demas
ocupantes. Este enfoque permite reducir barreras como la desconfianza hacia
desconocidos, la percepcion de riesgo o la incomodidad por perder autonomia, elementos

que suelen limitar la adopcion del carpooling (Le Boennec et al., 2024).

Complementariamente, la implementacion de servicios centrados en el usuario a través de
aplicaciones digitales y estrategias de organizacion como los “clubes de viajes
compartidos” ha demostrado ser efectiva para fortalecer la aceptacion del carpooling. Un

estudio en los suburbios de Islamabad evidencié que herramientas como encuestas vy
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modelos estadisticos permiten identificar con mayor precisién los atributos mas valorados
por los usuarios, tales como seguridad, conveniencia, confiabilidad y flexibilidad. Estas
plataformas digitales facilitan la conexién entre usuarios con intereses similares, mejoran
la percepcion de seguridad mediante perfiles verificados y reducen barreras de
organizacién, aumentando asi la percepcion de control y satisfaccién del servicio (Farooq
et al., 2025). De esta manera, un enfoque auténticamente centrado en el usuario no solo
mejora la experiencia individual, sino que también incrementa la participacion en
esquemas de movilidad compartida, contribuyendo a una movilidad urbana mas sostenible

y eficiente.

7.3 Factores incluyentes en la prestacion del servicio de
carpooling

Los hallazgos en esta fase son principalmente el resultado de las contribuciones de los
participantes en los grupos focales. Como parte del proceso de analisis, se realiz6 la
transcripcién de la informacién obtenida de las grabaciones de los grupos focales. Estas
discusiones se llevaron a cabo en un formato de dialogo orientado, en el que los

participantes expresaron diversas perspectivas sobre el tema propuesto.

Una vez finalizada la transcripcidn, se llevaron a cabo ejercicios de seleccion y codificacion
de las ideas mas relevantes, asi como de las palabras clave mencionadas con mayor
frecuencia por los participantes. Sin embargo, no toda la informacion recopilada tenia una
relaciéon directa con los factores desencadenantes, motivadores y barreras en el
carpooling. Por esta razén, aunque dichos datos fueron registrados en las transcripciones,

no se incluyeron en los analisis posteriores.

A partir de las respuestas obtenidas, se cred una nube de palabras enfocada en los
factores relacionados con el carpooling. En esta representacion visual, el tamafo de cada
palabra refleja la frecuencia con la que fue mencionada, destacandose aquellas de mayor
tamafo por haber sido mencionadas con mas frecuencia o por un mayor numero de

participantes, como se muestra en la Figura 7-1.

Figura 7-1: Palabras con mayor frecuencia mencionadas por los participantes de los

grupos focales
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Word Art, 2025

La nube de palabras sirvié como punto de partida para la siguiente fase de clasificacién de
la informacién. En esta etapa, se agruparon las respuestas similares o recurrentes en las
categorias previamente definidas en la matriz de aproximacién, junto con nuevas

categorias surgidas a partir del analisis.

Como producto del desarrollo de los grupos focales y el andlisis de la informacion, se
identificaron diferentes factores que influyen en el conductor a la hora de realizar un viaje

compartido.

7.3.1 Factores desencadenantes

El carpooling ha emergido como una alternativa clave para optimizar la movilidad urbana,
presentando diversos factores desencadenantes que influyen en su adopcion tanto por
parte de los prestadores del servicio como de los usuarios. Entre los factores mas
recurrentes se encuentran la necesidad de hacer el carpooling rentable para los
conductores, ya que compartir los gastos de combustible y mantenimiento del vehiculo
representa un incentivo econdmico significativo. Ademas, los incentivos como la exencion
de restricciones de circulacién, por ejemplo, en zonas con medidas de pico y placa,
promueven la participacion en estos esquemas. Factores como el confort y la confiabilidad

del servicio, la interaccion a través de plataformas grupales y el sentimiento de control
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sobre el viaje también desempefian un papel fundamental. Por otro lado, la preferencia de
los usuarios por los viajes compartidos, la reduccion de los tiempos de desplazamiento y
el constante aumento de los precios del combustible han impulsado el crecimiento de este
modelo de transporte. Asi mismo, las experiencias previas de inseguridad en el transporte
publico pueden constituir como un desencadenante en su adopcion, resaltando la

necesidad de buscar alternativas mas seguras para movilizarse.

En los grupos focales realizados, los participantes destacaron la rentabilidad como un

factor desencadenante clave en la decisidon de ofrecer carpooling. Un conductor menciono:

“Mira que durante el afio que estuve juicioso haciendo Wheels, consegui el
mantenimiento del carro. Yo guardaba la plata, guardaba la plata y se hace muy

buen dinero. O ayudaba para la gasolina o pagaba el parqueadero.”

Esta declaracion resalta cdmo la rentabilidad influye en la disposicion de ofrecer el servicio,
al convertirse en una actividad econémicamente viable. Ademas, otro participante enfatizé

la relevancia de los incentivos de exenciodn de restricciones de circulacion al senalar:

“Si. Yo, por ejemplo, yo lo usaba por el grupo de Wheels como necesito tres
personas para pico y placa solidario el dia anterior y aparecen las tres de una.
Entonces era muy rapido, era muy efectivo y los iba a pagar mas. Entonces, la
verdad era un sentido muy bueno. Salian mas personas, uno viajaba mas comodo.

Para mi funcionaba muy bien, la verdad.”
En cuanto al confort y la confiabilidad, otro participante expreso:

“Pues, como mencioné, se recalca mucho la disponibilidad de espacio, que pueden
ver muy comodos. Y, realmente, pues, por lo mismo, pues, como que no... O sea,

incluso hay veces como que a uno le dan de mas dinero.”

Estos testimonios demuestran que la comodidad y la confiabilidad son factores
determinantes para la adopcion del carpooling, ya que contribuyen a una experiencia de

viaje mas agradable y segura.

Diversos estudios han identificado factores desencadenantes similares en la oferta de

carpooling. Shaheen et al., (2016b) sefialan que la reduccion de costos operativos es uno
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de los principales incentivos para los prestadores del servicio, ya que compartir el viaje les

permite compensar gastos de combustible y mantenimiento.

De igual manera, un estudio de Furuhata et al. (2013) destaca que la conveniencia y
flexibilidad del servicio, facilitada por plataformas digitales, motiva a los conductores a

ofrecer trayectos compartidos.

Por otro lado, investigaciones como las de Narayanan y Antoniou, (2023) y Wei et al.,
(2020) resaltan que las regulaciones gubernamentales, como la exencion de restricciones
vehiculares, pueden incrementar la participacion en el carpooling al proporcionar
beneficios tangibles a los prestadores del servicio. Este estudio analiza cémo las politicas
de restriccidon de trafico, cuando se combinan con exenciones para el carpooling, pueden
desencadenan la participacion en éste. La investigacion propone una estrategia de politica
de restriccién de trafico con exenciones para vehiculos de alta ocupacién (TRP-CE),
permitiendo que estos vehiculos circulen en areas restringidas, incluso si sus matriculas
estan limitadas. Los resultados muestran que las exenciones para el carpooling no solo
incentivan a los viajeros a compartir vehiculos, sino que también mejoran la aceptacion
publica de las politicas de restriccion de trafico al ofrecer una estrategia de mitigacion
compensatoria. Ademas, se logra una gestion efectiva de la demanda sin necesidad de
redisefiar carriles para vehiculos de alta ocupacion, lo que facilita su aplicacién practica
(Wei et al., 2020).

En términos de confort y confiabilidad, Levin (1982), enfatiza que la percepcion de
seguridad y la disponibilidad de espacios comodos en los vehiculos son factores clave para
atraer tanto a conductores como a pasajeros, siendo puntos importantes en la preferencia
de los arreglos de conduccion compartida, destacando que el confort percibido puede
superar las ventajas economicas de los grupos de carpooling mas grandes. Por otra parte,
Huang et al. (2019) identifican el confort como uno de los factores potenciales que influyen
en la eleccién del modo de transporte de los viajeros, junto con el tiempo de viaje, el costo,

la seguridad y la puntualidad.

Los aspectos analizados en esta seccidn proporcionan una comprension integral de los
factores clave que influyen en el desencadenamiento para la prestacion de servicio de

carpooling; asi mismo, se puede afirmar que los factores desencadenantes en la oferta de
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carpooling son consistentes a nivel global, y su analisis puede proporcionar valiosas

lecciones para la implementacién de estrategias efectivas en contextos locales.

En lo que respecta a la frecuencia de factores identificados, la Figura 7-2 representa la
intensidad que tiene cada factor, indicando que el factor “hacer el carpooling rentable para
los prestadores” es el de mayor frecuencia con un 16% de la totalidad de los datos
obtenidos, seguido de incentivos de exencidn de restricciones de circulacion con un 13%,
confort y confiabilidad con un 11% e Interaccién a través de plataformas grupales con un

7%. Los demas factores indicados muestran una relaciéon porcentual menor al 5%.

Figura 7-2: Factores desencadenantes percibidos por los participantes de los grupos

focales

Confort y confiabilidad

Incentivos de excencion de restricciones de circulacion

Interaccion a través de plataformas grupales

trol sobre el viaje

Fuente: Elaboracion propia a partir de Word Art, 2025

7.3.2 Factores motivadores

Los factores motivadores en el carpooling desempenan un papel crucial en la decision de
los usuarios de compartir vehiculos. Entre los mas comunes se encuentra la obtencion de
ingresos, que representa un incentivo econdmico tanto para los conductores como para
los pasajeros. Esta fuente de ingresos adicionales se convierte en un atractivo importante,

especialmente para aquellos que buscan optimizar sus costos de transporte. Otro
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motivador clave es la oportunidad de socializar durante el trayecto, lo que permite la
interaccion entre pasajeros y conductores, favoreciendo la creacion de relaciones
constantes con usuarios habituales. La comodidad del viaje y la disminucion de los tiempos
de desplazamiento también son factores determinantes, ya que ofrecen una experiencia
mas eficiente y placentera que el transporte publico tradicional. Ademas, la confianza en
la fiabilidad y el estado del vehiculo influye significativamente en la eleccion de los
usuarios, quienes buscan seguridad y confort durante sus trayectos. A esto se afiade el
valor de la compafiia durante el viaje, que puede transformar un trayecto rutinario en una
experiencia mas agradable. Finalmente, la reduccion de riesgos, como los asociados a la
seguridad vial, también motiva a muchos usuarios a optar por compartir su vehiculo,
aunque esta opcion conlleva una mayor responsabilidad para los conductores, lo cual
puede percibirse tanto como un desafio como una motivacién, dependiendo de las

expectativas personales.

En los grupos focales, los participantes manifestaron diversos motivadores que guian su

decision de participar en el carpooling. Un conductor menciono:

"yo siento que es un ingreso minimo extra que puedo tener como conductora

entonces es un motivo para mi".

Este comentario resalta la obtencion de ingresos por compartir el vehiculo como un factor

motivador clave. Otro participante expreso:

"Uno de los principales motores que a mi me motiva son dos cosas: una pues
representa una ayuda econdémica y la segunda iria orientada al tema de la
contaminacion, 6sea, puedo irme solo en el carro pero cuando llevo otras personas

se da todo esto de movilidad sostenible y me siento mas seguro”.

Aqui se refuerzan tanto los beneficios econdmicos como los ambientales del carpooling.

En cuanto a las oportunidades para socializar, un participante compartio:

"Digamos que si, yo creo que también puede variar mucho. Pero digamos que yo
por lo general siempre termino hablando con las personas o diciéndole venga,
ponga la musica. O le gusta esta musica, escuchemos esto, lo que sea. Para mi

nos ha editado el camino. Silencio, incémodo".
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Esta cita subraya la importancia de la interaccion social durante el trayecto.
Otro conductor destaco la comodidad del viaje al sefalar:

"Bueno, pues podemos restar un poquito la huella, pues utilizando cuatro personas
en el mismo carro, o al menos dos. Y, por otro lado, pues que es mayor comodidad
para todos, creo yo. Los buses son, aparte de inseguros, pues son incomodos, las
tarifas creo que estan mas o menos por lo mismo que lo que nosotros cobramos en
el Wheels, y pues es mucho mas cémodo para todos. Creo que desde la

experiencia de un usuario fue chévere".
Finalmente, en cuanto a la creacion de una comunidad, un participante expreso:

"Yo diria lo mismo basicamente es en vez de irme solo ambientalmente es mas
sostenible irse con el cupo lleno preferiblemente y buscar lograr pagar lo de la
gasolina de los trayectos y por otra parte la comunidad que la comodidad que brinda

en carro particular que bus de transporte publico".

Destacando la importancia del respeto mutuo y la fidelidad que surge cuando se tienen
pasajeros frecuentes. Esto demuestra como el carpooling no solo es un medio de

transporte, sino una oportunidad para crear relaciones duraderas.

Varias investigaciones han identificado factores motivadores similares que influyen en la
adopcion del carpooling. S. A. Shaheen et al. (2016) indican que la motivacién econémica
es uno de los principales factores que incentivan a los conductores a participar en
esquemas de carpooling, ya que pueden obtener ingresos adicionales por compartir su
vehiculo. La motivacion econdmica sigue siendo un factor significativo para los
conductores que participan en el carpooling, ya que compartir el vehiculo puede ayudar a
reducir los costos de viaje, como el combustible y el mantenimiento del vehiculo (Olsson
et al., 2019). Ademas, el modelo de emparejamiento de pasajeros a conductores sugiere
que diferentes proporciones de tarifas compartidas pueden influir en el rendimiento del
emparejamiento, lo que implica que los ingresos compartidos son un incentivo importante
(Liu et al., 2020).
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En cuanto a la socializacién, Furuhata et al. (2013b), sefialan que la interaccion social
durante el trayecto es un motivador significativo para los usuarios, ya que les permite
compartir experiencias y hacer el viaje mas agradable. Asi mismo, esta modalidad de
movilidad ofrece oportunidades para la interaccion social, lo cual es un atractivo para
muchos usuarios. La posibilidad de socializar y establecer relaciones durante el viaje es
un factor motivador que puede aumentar la disposicion de las personas a participar en el
carpooling (Ashraf Javid y Al-Khayyat, 2021; Xia et al., 2019).

La relacion constante con pasajeros habituales puede fomentar un sentido de comunidad
y confianza entre los participantes del carpooling. Este aspecto social es importante para
muchos usuarios, ya que prefieren viajar con personas conocidas y de

confianza.(Bachmann et al., 2018; Mitropoulos et al., 2021b)

La reduccion del tiempo de desplazamiento es una motivacion importante para los usuarios
del carpooling. Al compartir el vehiculo, los usuarios pueden beneficiarse de los HOV y
otras ventajas que reducen el tiempo de viaje (Olsson et al., 2019; S. A. Shaheen et al.,
2016).

La confianza en la fiabilidad y el buen estado del vehiculo es crucial para los participantes
del carpooling. Los usuarios tienden a preferir vehiculos que sean seguros y bien
mantenidos, lo que influye en su disposicion a compartir el viaje (Mitropoulos et al., 2021b;
Xia et al.,, 2019). Estos estudios coinciden en que los motivadores asociados con el
carpooling, como la obtencion de ingresos, la socializacion y la comodidad, son esenciales

para fomentar su adopcion y sostenibilidad a largo plazo.

En cuanto a la frecuencia de los elementos identificados, la siguiente figura muestra la
intensidad de cada uno, destacando que la obtencién de ingresos por compartir el vehiculo
es el mas recurrente, con un 13% del total de los datos obtenidos. Le siguen las
oportunidades para socializar durante el viaje, con un 8%, y la relacién constante con
pasajeros habituales, la comodidad durante el trayecto, la reduccién del tiempo de
desplazamiento y la confianza en la fiabilidad, cada uno con un 6%. Los demas aspectos

mencionados tienen una relacién porcentual inferior al 5%.

Figura 7-3: Intensidad de los factores motivadores percibidos por los participantes de los

grupos focales
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Mayor carga de responsabilidad al compartir el vehiculo

Apreciar la compaiia durante el trayecto
Disminucion del tiempo de desplazamiento

Relacion constante con pasajeros habituales

Confianza en la fiabilidad y estado del vehiculo

Ahorro compartido por compartir el viaje

Fuente: Elaboracion propia a partir de Word Art, 2025

7.4 Factores excluyentes y barreras para la adopcion del
carpooling

Las barreras en el carpooling representan desafios significativos que pueden disuadir a los
usuarios de adoptar este modo de transporte compartido. Entre los factores mas comunes
se encuentran la congestion vial imprevista, que afecta negativamente los tiempos de
desplazamiento y la puntualidad de los pasajeros, generando frustracion y desconfianza
en el servicio. De igual forma, el riesgo de robo o violencia dentro o fuera del vehiculo es
una preocupacion latente, especialmente en zonas urbanas con altos indices de
delincuencia, lo que puede desincentivar la participacién en el carpooling. Otra barrera
relevante es el incumplimiento de horarios, que puede generar conflictos entre los usuarios
y afectar la viabilidad del servicio. Ademas, condiciones deficientes de infraestructura, la
inseguridad sobre la identidad y el comportamiento de los pasajeros, y la falta de
flexibilidad en los horarios o destinos, contribuyen a la percepcion de que el carpooling no
es una opcion viable para muchos usuarios. Estos factores limitan la expansion de esta

modalidad de transporte y dificultan su integracién en los sistemas de movilidad urbana.

En la experiencia de los usuarios, la congestion vial imprevista se identifica como uno de

los principales factores barrera en el carpooling. Como menciondé un usuario:
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“A mi también me va muy bien, realmente mi trayecto es casi que una via recta, la
63y luego la 45, enfonces normalmente es rapido. Pero a veces hay cosas externas
que atrasan el viaje. Por ejemplo, cuando hay eventos en el Simdén Bolivar, como
el Estéreo Picnic, cierran la 63 0 empiezan a montar cosas, y una via que es super

rapida se vuelve stper cadtica. Ya uno no se puede mover y queda ahi, ahi parado.”

Esta situacion refleja como las condiciones del trafico, especialmente cuando se presentan
eventos externos como conciertos o cierres viales temporales, pueden generar retrasos
considerables incluso en trayectos que normalmente son rapidos y directos. De igual
manera, el riesgo de robo o violencia dentro o fuera del vehiculo es un factor relevante

para los usuarios:

“Uno tiene mas miedo, obviamente de noche, y de repente cuando hay como un
atasco, porque, bueno, digamos que la gente pasa por ahi, como pasando entre los

coches.”

Esta preocupacion por la seguridad impacta directamente la decisién de participar en el

carpooling. Otro obstaculo comunmente reportado es el incumplimiento de horarios:

“A veces, inclusive, cancelan ya cuando uno esta en camino, o a veces ni siquiera
responden, y uno sigue esperando, y de repente no dicen que no van a ir o que les

cancelaron la clase.”

Estos factores afectan la confiabilidad del servicio y pueden generar una disminucién en la
participacion de los usuarios, ya que la falta de comunicacion y las cancelaciones

imprevistas crean incertidumbre y desconfianza.

Los factores barrera en el carpooling han sido ampliamente estudiados a nivel
internacional, revelando tendencias comunes que dificultan su adopcion. La congestion
vial es un problema significativo que el carpooling intenta mitigar, pero la congestion
imprevista puede desincentivar su uso. Los estudios sugieren que la congestion puede ser
reducida mediante los HOV, aunque la demanda inducida puede contrarrestar estos
beneficios (Hughes y Kaffine, 2019; Haroon et al., 2024).

Otro factor importante es la seguridad personal, que es una preocupacion recurrente para

los conductores y usuarios de carpooling. La falta de confianza en la seguridad del entorno



146 Caracterizacion cualitativa de los factores incidentes presentes en los
prestadores de servicios de movilidad compartida en la transicidon hacia un

Maas$, bajo el enfoque de movilidad sostenible

y la posibilidad de robo o violencia pueden ser barreras significativas para la adopcion del
carpooling.(Javid et al., 2017; Li et al., 2019).

Segun estudios de Furuhata et al., (2013b), la falta de confianza en la seguridad del
servicio y la incertidumbre sobre la confiabilidad de los pasajeros son barreras clave que
afectan la expansién del carpooling. Ademas, la rigidez en los horarios y destinos ha sido
identificada como una de las principales limitaciones que impiden que el carpooling se
convierta en una alternativa viable al transporte publico (Shaheen y Cohen, 2019). Por otro
lado, el impacto de la congestion vial imprevista es una preocupacion global, ya que los
retrasos generados afectan la puntualidad y reducen la satisfaccion del usuario,
desincentivando su uso (Correia y Viegas, 2011). A nivel latinoamericano, la falta de
infraestructura adecuada y las preocupaciones por la seguridad personal son barreras
recurrentes mencionadas por los usuarios, lo que demuestra la necesidad de implementar

estrategias para mitigar estos factores y fomentar una mayor adopcion del carpooling.

En referencia a la frecuencia de las dificultades identificadas, la Figura 7-4 muestra la
intensidad de cada una, destacando que la congestion vial imprevista es la mas comun,
con un 9% del total de los datos obtenidos. Le siguen el riesgo de robo o violencia dentro
o fuera del vehiculo, con un 7%, y el incumplimiento de horarios, preocupaciones por la
seguridad en el transito, condiciones deficientes de infraestructura, inseguridad sobre la
identidad, comportamiento del pasajero y comportamientos peligrosos de otros
conductores, cada uno con un 5%. Los demas elementos mencionados presentan una

relacion porcentual inferior al 4%.

Figura 7-4: Intensidad de los factores barrera percibidos por los participantes de los grupos

focales
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Creencia de que los precios son demasiado altos

Incomodidades menores por el comportamiento de los pasajeros

Condiciones deficientes de Infraestructura

Complejidad en Ia organizacion del viaje

Fuente: Elaboracion propia a partir de Word Art, 2025

7.5 Factores incluyentes asociados a la potencial
implementacion de Maa$S

Desde la perspectiva del conductor, la adopcién de MaaS esta impulsada por diversos
factores motivadores destacando la posibilidad de acceder a mejores datos de demanda y
ampliar la participacién de mercado (Polydoropoulou et al., 2020a). Asi mismo, aspectos
como el disfrute del viaje, las interacciones sociales positivas y el ahorro compartido en
costos como combustible o estacionamiento refuerzan su disposicion a participar en
esquemas de movilidad compartida dentro de plataformas de MaaS (Al-Masaeid y Al
Olaimat, 2023; Tsai et al., 2021). Estos elementos convierten al conductor en un actor clave
para el éxito de estos modelos, al combinar eficiencia econémica con satisfaccion personal.
De otra parte, desde la visién del usuario, el aumento en los costos percibidos del

transporte impulsa la aceptacion de estos servicios (Rindone y Vitetta, 2024b).

Por otra parte, MaaS representa una oportunidad significativa para la generacién de
nuevos modelos de negocio, especialmente para actores individuales como los
conductores. El desarrollo de estos sistemas abre las puertas a un mercado emergente en
el que es posible participar mediante servicios innovadores y la formacién de alianzas

estratégicas, lo que permite diversificar las fuentes de ingreso. En este sentido, MaaS no
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solo posiciona al conductor como un microempresario dentro del ecosistema digital de la
movilidad, sino que también le brinda oportunidades concretas de crecimiento personal y

profesional en un entorno en constante expansion (Lund et al., 2017b).

7.5.1 Factores motivadores

Los resultados sugieren un elevado interés y disposicion por parte de los conductores para
formar parte de un proyecto de MaaS. En particular, los factores asociados a la transicion

hacia un Maa$S potencialmente motivadores se observan en la Tabla 7-3.

Tabla 7-3: Andlisis de factores y tendencias percibidas por conductores en el marco de la

implementacién de MaaS

Factor analizado Percepcion de los conductores

Acceso a un mayor

- . Alta aceptacién: Se percibe como una motivacion clave para integrarse a MaaS.
nuimero de pasajeros

Integracion con
otros modos de Tendencia positiva: Se valora como un beneficio que mejora la conectividad y
transporte eficiencia de los viajes.

(intermodalidad)

Uso de herramientas Tendencia favorable: Se considera util para optimizar tiempos y mejorar la
de gestion de rutas eficiencia operativa.

Incentivos
economicos
(mantenimiento y
servicios
financieros)

Alta motivacion: Los beneficios econdmicos son percibidos como claves para la
estabilidad y permanencia en MaaS.

Competencia con
transporte
tradicional

Vision estratégica: Se reconoce MaaS como una alternativa competitiva frente a
modelos tradicionales.

Mejora en seguridad Tendencia positiva: Se asocia con una experiencia de conducciéon mas segura y
vial confiable.

Fuente: Elaboracion propia

Uno de los principales incentivos para los conductores de carpooling es el acceso a un
mayor numero de pasajeros, teniendo en cuenta que investigaciones previas han
encontrado que la ampliacion del mercado de clientes mejora la rentabilidad y eficiencia
de los servicios de movilidad compartida (Reck et al., 2020). En este sentido, estudios han

sefalado que la intermodalidad es un aspecto clave en la atraccion de usuarios vy
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prestadores hacia un Maa$S, ya que mejora la flexibilidad y eficiencia de los viajes urbanos
(Jittrapirom et al., 2017).

Becker et al. (2020) han demostrado que la optimizacion de trayectos y la reduccion de
tiempos de espera, mediante algoritmos inteligentes, contribuyen significativamente a
mejorar la eficiencia operativa y la rentabilidad de los servicios de movilidad compartida.
Sus resultados indican que el aumento en el tamafio de la flota reduce sustancialmente los
tiempos de espera, especialmente en servicios de transporte con conductor, donde una
expansion de 250 a 1000 vehiculos disminuye los tiempos de acceso en un 60%. Ademas,
la planificacion de rutas, considerando la interaccion entre distintos modos de transporte
compartido, permite optimizar la distribucion de vehiculos, evitando la saturacién vy
garantizando una oferta equilibrada. Estos hallazgos respaldan el papel clave de la
analitica de datos y la tecnologia en la implementacion de sistemas MaaS eficientes y
sostenibles, ya que han demostrado que la optimizacion de trayectos y la reduccién de
tiempos de espera mediante algoritmos inteligentes aumentan la eficiencia y rentabilidad

de los servicios de movilidad compartida.

Los incentivos adicionales en las plataformas de MaaS no solo mejoran la estabilidad
econdémica de los conductores, sino que también refuerzan su compromiso con la
plataforma al ofrecerles ventajas competitivas que no obtendrian en esquemas
tradicionales de transporte. Beneficios como descuentos en mantenimiento de vehiculos y
acceso a servicios financieros contribuyen a reducir costos operativos y a profesionalizar
su labor, facilitando mejores condiciones de trabajo. Ademas, la literatura sobre transporte
colaborativo indica que este tipo de beneficios puede generar fidelizacion y fortalecer la
relacion entre los conductores y las plataformas, lo que resulta clave para garantizar la
continuidad y eficiencia del servicio. De igual manera, la implementacion de MaaS impacta
positivamente en la seguridad vial, ya que los servicios de movilidad compartida registran
menos siniestros en comparacién con los sistemas convencionales. En particular, los
estudios evaluados indican que la movilidad como servicio reduce el numero de colisiones
y mejora la eficiencia del transporte, contribuyendo a un entorno mas seguro tanto para los

conductores como para los usuarios (Witlox, 2024).

Las plataformas de MaaS ofrecen una integracion eficiente de distintos modos de

transporte, optimizando costos y mejorando la accesibilidad para los usuarios. Ademas, la



150 Caracterizacion cualitativa de los factores incidentes presentes en los
prestadores de servicios de movilidad compartida en la transicidon hacia un

Maas$, bajo el enfoque de movilidad sostenible

digitalizacion y el uso de algoritmos inteligentes permiten una gestion mas eficiente de la
demanda y los recursos, aumentando la rentabilidad y sostenibilidad del servicio. Esto
concuerda con estudios que han identificado el MaaS como un modelo disruptivo que
desafia el dominio de taxis y otros servicios de transporte privado al ofrecer una opcién
mas flexible y accesible. En este sentido, la capacidad de MaaS para combinar distintos
servicios de movilidad en una sola plataforma no solo mejora la experiencia del usuario,
sino que también redefine las dinamicas de competencia en el sector del transporte urbano,

incentivando su crecimiento y consolidacion en el mercado (Kamargianni et al., 2016b).

7.5.2 Oportunidades

La evidencia recopilada muestra que Maa$S constituye una oportunidad estratégica para
los conductores, al permitirles diversificar sus servicios, optimizar trayectos y acceder a
beneficios tanto econdmicos como operativos. Esta plataforma no solo facilita la ampliacién
de la base de usuarios, sino también la incorporacién de actividades complementarias,
como el transporte de mercancias o la entrega de informacion turistica, lo que incrementa
el potencial de ingresos y promueve la profesionalizacién del conductor dentro del
ecosistema digital de movilidad. Estas condiciones posicionan a MaaS como una
alternativa atractiva y sostenible frente a los modelos tradicionales de transporte tal como

se muestra en la Tabla 7-4.

Tabla 7-4: Percepciones de los conductores sobre nuevas funcionalidades en MaaS

Factor analizado Percepcion de los conductores

Expansion de
servicios: transporte
de mercancias

Tendencia positiva: Se percibe como una oportunidad para diversificar
actividades, optimizar trayectos y aumentar ingresos.

Informacion . . . L

. Tendencia favorable: Se valora como un elemento que mejora la experiencia del
adicional sobre los ; - Y -
viajes usuario y facilita la planificacion del viaje.

Fuente: Elaboracion propia

Para Le Pira et al. (2021) la expansién de servicios de transporte de mercancias refuerza
la idea de que la combinacion de viajes de pasajeros y carga en el marco de Maa$S podria

mejorar la utilizacion de la capacidad del transporte y reducir los desplazamientos
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innecesarios de mercancias en las ciudades. Como se menciona previamente, involucrar
a los pasajeros y operadores de transporte en la entrega de paquetes representa una
oportunidad significativa, especialmente para sectores en crecimiento como el comercio
electrénico y la distribucién de alimentos, que requieren entregas rapidas. Asi, al
aprovechar la masa critica de usuarios de MaaS, seria posible optimizar los trayectos
existentes con minimas desviaciones, alineandose con la disposicion de los conductores

a diversificar sus servicios.

Integrar el transporte de mercancias en MaaS podria disminuir el impacto de las
operaciones logisticas en las ciudades y fortalecer su resiliencia al proporcionar servicios
complementarios (D. A. Hensher, 2020). De igual manera, esta estrategia aumentaria el
atractivo de MaaS al diversificar su oferta y generar nuevas oportunidades para los
usuarios (Mulley, 2017). En lugar de excluir el transporte privado en los esfuerzos por
reducir la propiedad de vehiculos, seria mas beneficioso incorporarlo dentro de MaaS,
fomentando un uso mas eficiente, como el transporte de mercancias durante

desplazamientos con otros propdésitos (Le Pira et al., 2021; Pangbourne et al., 2020).

La personalizacion de la experiencia del usuario es un aspecto que ha demostrado mejorar
la aceptacion de modelos de movilidad como MaaS. En este sentido, la disponibilidad de
informacion adicional sobre los viajes desempefa un papel clave, ya que permite a los
usuarios acceder a datos en tiempo real sobre horarios, tiempos de espera, costos y
alternativas de ruta. Esto no solo optimiza la planificacion de los desplazamientos, sino que
también facilita la integracion de multiples modos de transporte en una sola plataforma
digital. Ademas, la capacidad de anticipar patrones de viaje y ofrecer recomendaciones
personalizadas aumenta la confianza del usuario en el sistema, fomentando un cambio en
los habitos de movilidad y reduciendo la dependencia del vehiculo privado. Asi, la
combinacion de personalizacién y acceso a informacion detallada fortalece la adopcion de
Maa$S, impulsando un sistema de transporte mas eficiente y sostenible (Giesecke et al.,
2016).
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7.6 Factores excluyentes y barreras asociados a la
potencial implementacion de Maa$S

Si bien MaaS representa una oportunidad significativa para transformar los esquemas
tradicionales de movilidad, también enfrenta desafios importantes que pueden limitar su
implementacién efectiva. Entre las principales barreras identificadas se encuentran las
preocupaciones de los conductores en torno a la seguridad personal y de los pasajeros,
asi como la proteccion de los datos personales en entornos digitales que se muestran en
la Tabla 7-5. Estas inquietudes reflejan la necesidad de establecer mecanismos de
confianza robustos, tanto tecnolégicos como normativos, que garanticen la integridad fisica

y digital de los usuarios del sistema.

Tabla 7-5: Barreras percibidas por los conductores para integrarse a MaaS

Factor analizado Percepcion de los conductores

Seguridad personaly Tendencia de preocupacion: Se percibe como una barrera relevante para prestar
de los pasajeros servicios en MaaS.

Proteccion de datos Tendencia de preocupacion moderada: Existe inquietud por el manejo y resguardo
personales de la informacion.

Fuente: Elaboracion propia

Estudios han identificado que la confianza en la plataforma y la percepcion de riesgo
influyen significativamente en la adopcion de servicios de movilidad compartida. En este
sentido, Uno de los principales factores que genera desconfianza es la necesidad de
compartir viajes con desconocidos, lo que incrementa la percepcion de vulnerabilidad y

reduce la sensacion de control sobre el trayecto (Alyavina et al., 2024).

La privacidad y la ciberseguridad son barreras importantes para la adopcién de un MaaS,
especialmente en paises donde las regulaciones sobre proteccidon de datos aun estan en
desarrollo. Esta falta de marcos normativos sélidos genera incertidumbre entre los
usuarios, quienes perciben un mayor riesgo al compartir su informacion personal en
plataformas digitales. Ademas, la ausencia de garantias claras en materia de privacidad y
ciberseguridad refuerza esta inseguridad, ya que temen posibles brechas en la proteccion
de sus datos personales y la confiabilidad de la informacion proporcionada por los sistemas

de MaaS. Como resultado, la desconfianza en la seguridad de estos servicios se convierte
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en un obstaculo significativo para su adopcion generalizada (Alyavina et al., 2024;
Pangbourne et al., 2020).

7.7 Analisis comparativo y lecciones para Ia
implementacion de MaaS

La transiciéon hacia un modelo de MaaS representa una oportunidad para mejorar la
eficiencia del transporte urbano al integrar distintos modos de movilidad en una plataforma
unificada (Hietanen, 2014b). Sin embargo, su implementacion enfrenta multiples desafios
que varian segun el contexto sociocultural, la infraestructura tecnoldgica y las regulaciones
locales (Jittrapirom et al., 2017). Un analisis comparativo de experiencias globales en
movilidad compartida permite identificar factores clave para el éxito de MaaS y adaptar
estrategias efectivas a entornos especificos, como el de Bogota (Smith et al., 2019b). Este
apartado explora lecciones aprendidas de casos internacionales, estrategias para reducir
barreras e incentivar la adopcién de estos modelos, y las consideraciones esenciales para
la integracion del carpooling dentro de un ecosistema MaaS en comunidades

universitarias.

7.7.1 Comparacion con experiencias globales en movilidad
compartida
El concepto de MaaS ha sido implementado en diversas ciudades del mundo con distintos
niveles de éxito, dependiendo de factores como infraestructura, aceptacion cultural y apoyo
gubernamental (Smith et al., 2019b). En paises como Finlandia, con el caso de Whim, se
ha logrado una integracion del transporte publico con servicios de micromovilidad y
carpooling, facilitando una adopcién gradual mediante incentivos econdmicos y
tecnolégicos (Jittrapirom et al., 2017). En contraste, la formalizacion del sector del
transporte informal es una barrera critica para la implementacion de MaaS en muchas
ciudades de América Latina, donde el transporte informal cubre una parte significativa de

las necesidades de movilidad urbana (Mufioz B. et al., 2024).

La experiencia en ciudades como Estocolmo y Singapur demuestra que la implementacion
exitosa de MaaS requiere un marco regulatorio claro y la colaboracién entre actores

publicos y privados (Fenton et al., 2020; Jin y Qiu, 2019). En el caso de Singapur, la
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adopcion de modelos de precios dinamicos y la optimizacion de la oferta de transporte han
sido claves para fomentar el uso compartido de vehiculos (Kamargianni et al., 2016b).
Estos casos de referencia sugieren que una ciudad como Bogota podria beneficiarse
significativamente si lograra integrar todos los medios de transporte publico —incluidos
autobuses, tranvias, taxis locales y bicicletas eléctricas— en una sola plataforma MaaS. A
través de un sistema de pago unico, los usuarios podrian reservar y pagar facilmente
distintos modos de transporte. Ademas, una aplicacion MaaS en este contexto deberia
ofrecer informacion en tiempo real sobre horarios de salida, una funciéon de proximidad
para visualizar todas las opciones de movilidad cercanas y una herramienta de rutas
intermodales que proponga combinaciones eficientes de hasta tres modos diferentes
como, por ejemplo, tomar una bicicleta eléctrica hasta una parada de autobus (Korosec,
2021)..

7.7.2 Potenciales estrategias para reducir barreras y maximizar

incentivos

Para reducir las barreras de adopcion de MaaS en comunidades universitarias de Bogota,
es fundamental enfrentar la resistencia cultural al carpooling y la preferencia por el
transporte privado. En este contexto, las empresas, agencias gubernamentales, industrias
y centros educativos —como escuelas y universidades— desempefian un papel
estratégico en la configuracién de la movilidad urbana, ya que son responsables de generar
y atraer una parte significativa de los desplazamientos diarios. Dado que el uso compartido
del automévil aun no estd ampliamente adoptado en entornos urbanos, las iniciativas
orientadas a su promocioén y a la reduccion del uso individual del vehiculo suelen originarse
en planes de movilidad interna impulsados por organizaciones publicas y privadas
(Guzman et al., 2020; como se cita en Simancas et al., 2024). La implementacion de
incentivos como descuentos en tarifas de transporte publico para usuarios frecuentes de
movilidad compartida puede ser un factor motivador (Kamargianni y Matyas, 2017).
Ademas, la gamificacion y la acumulacién de recompensas han demostrado ser efectivas
en otras regiones para fomentar la participacion en servicios de movilidad compartida
(Coppola et al., 2025).
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Otra estrategia relevante es la mejora en la percepcion de seguridad y confianza en el
servicio. Estudios han demostrado que la identificacion de conductores y pasajeros a
través de sistemas de reputacion digital puede incrementar la disposicion a compartir viajes
(S. Shaheen y Cohen, 2019). En el contexto bogotano, la integracion de herramientas
como la verificacién de identidad y el uso de comunidades cerradas de carpooling en
universidades podria ser un factor clave para aumentar la adopcién del servicio (Simancas
et al., 2024).

7.7.3 Consideraciones clave para la integracién del carpooling en

un modelo MaaS

La integracion del carpooling en un ecosistema MaaS en Bogota requiere de una
infraestructura digital que permita la interoperabilidad entre distintas plataformas de
transporte (Simancas et al.,, 2024). Uno de los principales desafios en ciudades en
desarrollo es la fragmentacién de los sistemas de movilidad, lo cual dificulta la
consolidacion de una oferta de transporte unificada. Para superar esta barrera, el
desarrollo de interfaces de programacion de aplicaciones (API) y sistemas de pago
integrados se vuelve esencial, ya que facilitaria la articulacion del carpooling con otros

modos de transporte publico y privado (Butler et al., 2021a; Lund et al., 2017b).

Sin embargo, mas alla de los retos técnicos, es crucial considerar las implicaciones
institucionales y de gobernanza que conlleva la implementacion de MaaS. Uno de los
primeros desafios radica en el riesgo de monopolios dentro de sistemas multifactor,
especialmente en contextos donde las capacidades institucionales son limitadas. Frente a
esta debilidad, algunas ciudades podrian verse tentadas a delegar completamente en
Maas la organizacién de la movilidad urbana. Este modelo conlleva riesgos, especialmente
por la dependencia de estas plataformas en el uso intensivo de Big Data, lo que puede
consolidar posiciones dominantes a través del control de la informacién. Maa$S tiene el
potencial de establecer nuevos mercados mediante la comercializacion de analisis de
datos no solo a proveedores de transporte y autoridades urbanas, sino también a actores
privados como minoristas. Esta situacion puede derivar en monopolios geograficos, donde
un unico proveedor impida la entrada de nuevos actores al mercado mediante acuerdos

de exclusividad o la propiedad de los datos. En ausencia de competencia, existe el riesgo
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de que los precios aumenten para los usuarios finales sin mecanismos efectivos de
compensacion, mientras que los beneficios se concentran en los intermediarios de MaaS
en lugar de distribuirse entre los operadores de transporte. Por tanto, la integracion del
carpooling dentro de un modelo MaaS en Bogotda no solo demanda soluciones
tecnoldgicas, sino también un marco regulatorio soélido que garantice la equidad, la

apertura del mercado y la sostenibilidad del sistema (Pangbourne et al., 2020).

A estas dinamicas se suman las barreras politicas y regulatorias, que constituyen otro
obstaculo significativo para la adopcién de MaaS. Estas barreras se manifiestan en
deficiencias legislativas, vacios normativos y la falta de incentivos o apoyos financieros por
parte del Estado. Las entidades gubernamentales, junto con los inversores, operadores de
MaaS y proveedores de servicios de transporte (TSP), juegan un papel central en la
superacion de estas limitaciones. Sin un marco legal claro y politicas publicas que
favorezcan la colaboracion publico-privada, la integracion efectiva del carpooling y otros
modos de transporte en MaaS seguira enfrentando restricciones estructurales que
comprometen su escalabilidad y sostenibilidad en el contexto urbano latinoamericano (Wu
et al.,, 2025). En América Latina, persisten vacios legales significativos que limitan la
adopcion a gran escala de MaaS. Las leyes, regulaciones y directrices existentes no han
logrado adaptarse al ritmo de la innovacién en los modelos de movilidad digital, lo que
representa una de las barreras mas criticas para su implementacion. Esta ausencia de un
marco normativo claro no solo genera incertidumbre entre los actores del ecosistema —
incluidos operadores, inversores y desarrolladores tecnolégicos—, sino que también
dificulta la coordinacion entre entidades publicas y privadas, reduciendo las posibilidades
de consolidar un sistema MaaS efectivo, inclusivo y sostenible en las ciudades de la regién
(Hasselwander y Bigotte, 2023). Para Bogota, seria recomendable explorar modelos de
gobernanza colaborativa que permitan la coexistencia de operadores publicos y privados

bajo una misma plataforma.



8.Conclusiones y recomendaciones

El aporte de mayor relevancia en este estudio es la caracterizacion cualitativa de los
prestadores de servicios de movilidad compartida, considerando estrictamente el
carpooling dentro de las comunidades universitarias de Bogota, ademas de establecer los
componentes que inciden en su articulacién y tendencia para ser incluido en un modelo de
MaaS. Se considera factible replicar este analisis en distintas instituciones o ciudades,
adaptando el analisis a sus respectivos contextos, favoreciendo de este modo la toma de

decisiones en politica publica y estrategias de movilidad sostenible en zonas urbanas.

En consecuencia, este analisis responde a la siguiente interrogante: ¢ cuales son los
factores que inciden en la prestacion del servicio de carpooling y su potencial transicion
hacia un modelo de MaaS en comunidades universitarias de Bogota? Para alcanzarlo, se
emplearon técnicas de investigacion cualitativa en cual se incluye entrevistas
semiestructuradas, encuestas y grupos focales con 26 conductores, estudiando sus

motivaciones, barreras y factores que desencadenan la prestacion del servicio.

Los resultados alcanzados se clasifican en tres componentes clave: el perfil del conductor,
el reconocimiento de factores desencadenantes, motivadores y barreras; y la potencial

transicion hacia un MaaS.

8.1 Perfil del conductor

El perfil del conductor de carpooling dentro de las comunidades universitarias de Bogota
evidencia una tipologia definida que permite entender con mayor claridad las dinamicas de
la movilidad compartida dichos entornos. Se trata, en su mayoria, de hombres jovenes,
estudiantes de pregrado, pertenecientes a estratos socioeconomicos 3 y 4, con ingresos

medios que oscilan entre 3 y 6 SMMLV. Emplean principalmente canales digitales
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informales como WhatsApp para coordinar los trayectos, y prefiere vehiculos pequefios o

medianos, con marcas como Renault y Volkswagen como las mas representativas.

Este perfil expone amplio conocimiento en herramientas tecnolégicas elementales y una
actitud dinamica en la busqueda de opciones rentables para optimizar el uso del vehiculo
individual, lo que se convierte en una oportunidad para impulsar sistemas de movilidad
mas sostenibles. No obstante, el analisis es revelador en cuanto a debilidades como el
desconocimiento de los niveles de seguridad de sus vehiculos y la vulnerabilidad ante
riesgos relacionados con la seguridad ciudadana y vial. Adicionalmente, se observan
diferencias de género en la experiencia de prestacién del servicio, donde cabe mencionar
que las mujeres reportan una mayor incidencia de siniestros, lo cual deja visto la necesidad

de abordar con enfoque diferencial las politicas de fomento a la movilidad compartida.

Este analisis del perfil constituye un insumo clave para disefiar estrategias de integracion
de estos actores en modelos mas estructurados como MaaS, basados en inclusion,

tecnologia y sostenibilidad.

8.2 Factores desencadenantes, motivadores y barreras

8.2.1 En el carpooling

¢ Generales

Los factores analizados que influyen en la preferencia de los conductores universitarios
para ofrecer servicios de carpooling muestra una interrelacion compleja entre incentivos
funcionales, aspiraciones personales y barreras estructurales. Dentro de los factores
desencadenantes sobresalientes estan la rentabilidad que resulta al compartir el vehiculo,
particularmente cuando se vincula a ventajas concretas como la exencion de restricciones
de circulacion, lo que hace del carpooling una opcion atractiva en comparacién con el uso

individual del vehiculo.

Por lo que se refiere a los motivadores, sobresale la maximizacion de recursos a través de
la generacion de ingresos extra, ademas del componente social que conlleva compartir

rutas con personas afines que convergen en destinos similares, lo que fortalece la imagen
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positiva del servicio como una practica de colaboracion y adaptabilidad. Estos elementos
fortalecen la intencion de permanecer en el sistema y podrian ser esenciales para

promover la formalizaciéon de este tipo de movilidad.

Es clave mencionar que también se identifican algunas barreras significativas que limitan
la consolidacion de este las cuales son: la congestion vehicular imprevista, la inseguridad
ciudadana y el temor a situaciones de violencia o robo figuran como elementos disuasorios
que condicionan la continuidad del servicio. Estas percepciones, junto con la desconfianza
hacia terceros y la necesidad de mantener el control del espacio privado ecosistema — el
vehiculo—, muestran que aun persisten retos importantes para construir confianza y
garantizar condiciones seguras, factores indispensables para escalar este modelo dentro

de esquemas mas integrados como MaaS.

o Especificas

El factor econémico funge como motivador principal para los conductores universitarios de
carpooling, ya que esto representa la oportunidad de generar ingresos adicionales.
Ademas, compartir los costos de combustible y mantenimiento del vehiculo representa un
beneficio econémico significativo, lo que resalta la necesidad de establecer modelos
tarifarios justos y transparentes que garanticen la sostenibilidad del servicio en el entorno

universitario.

La socializacion y la construccion de comunidades son motivadores importantes para los
conductores universitarios, ya que la oportunidad de interactuar con comparferos de
universidad y crear relaciones de confianza incentiva su participacion en el carpooling. La
construccion de comunidades en torno a esta modalidad de transporte dentro de los
campus universitarios fomenta la lealtad al servicio y contribuye a un entorno de viaje mas

cémodo, seguro y colaborativo entre los miembros de la comunidad académica.

La congestion vehicular y la infraestructura deficiente representan las principales barreras
operativas para los conductores universitarios de carpooling, ya que la congestion
vehicular imprevista y las deficiencias en la infraestructura de movilidad en Bogota afectan
negativamente la puntualidad y eficiencia del servicio. Esto representa un desafio
significativo para quienes ofrecen el servicio, por lo que la implementacion de herramientas

tecnolégicas para la planificacion de rutas y la optimizacion del tiempo de viaje se presenta



160 Caracterizacion cualitativa de los factores incidentes presentes en los
prestadores de servicios de movilidad compartida en la transicidon hacia un

Maas$, bajo el enfoque de movilidad sostenible

como una solucion clave para mitigar estos problemas y mejorar la experiencia de

movilidad.

La mayor preocupacion para los conductores de carpooling es la inseguridad, los cuales
estan expuestos a riesgos como el robo, la violencia y la falta de confianza por parte de
los pasajeros; como resultado de ello, se limita la motivacion en hacer parte de este

ejercicio de movilidad compartida.

La adopcién de protocolos de seguridad especificos para el entorno universitario, la
verificacion de usuarios y el monitoreo en tiempo real son estrategias fundamentales para
fortalecer la confianza en el servicio y garantizar un ambiente seguro para todos los

participantes.

En cuanto a los tiempos de recorrido, horarios y destino de los usuarios, se puede decir
que también representan limitaciones para los conductores, ya que la rigidez en los
horarios y rutas dificulta su participacion al no poder adaptar los trayectos a sus
necesidades académicas y personales. La implementacion de plataformas dinamicas que
permitan una mayor personalizacion de rutas y horarios podria incrementar la disposiciéon
a la hora de ofrecer el servicio de manera mas frecuente y eficiente dentro de las

universidades en Bogota.

8.2.2 En la potencial transicion hacia un MaaS

Los resultados de este estudio permiten concluir que existe una alta disposicion por parte
de los conductores universitarios de carpooling hacia la integracion en un MaaS. Esta
disposicidn se ve impulsada por factores como la posibilidad de acceder a una base mas
amplia de usuarios, ofrecer transporte de mercancias como servicio complementario y
contar con informacion adicional sobre los viajes, lo que mejora la planificacion,
coordinacién e informacién del viaje. También, la conexién con otros modos de transporte,
el uso de herramientas tecnolédgicas avanzadas y la expectativa de beneficios econdémicos

refuerzan el interés por participar activamente en un sistema integrado de movilidad.

A pesar de lo anteriormente mencionado, la transicién hacia un modelo MaaS no esta

exenta de barreras relevantes. Aun persisten preocupaciones relacionadas con la
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seguridad personal del conductor y sus pasajeros, lo cual es fundamental para considerar
el servicio como funcional; la proteccion de los datos personales y el riesgo de perder
autonomia en la gestion de los viajes. Estas inquietudes reflejan una necesidad clara de
implementar estrategias de mitigacién que garanticen transparencia, confianza y control

por parte de los conductores dentro de la plataforma.

En conjunto, los hallazgos evidencian que, si bien existen condiciones favorables para la
adopcion del MaaS, su éxito dependera de encontrar un equilibrio entre los beneficios
tecnoldgicos, la seguridad de los usuarios y la proteccion de los datos personales, asi como

las garantias ofrecidas a los conductores.

8.3 Contribuciones al estado del conocimiento

El presente trabajo de investigacion aporta una caracterizacion cualitativa integral de los
conductores universitarios que participan en esquemas como carpooling mediante grupos
de mensajeria instantanea —Wheels—, en Bogota. A través de un enfoque centrado en el
conductor, se logré identificar y analizar los principales factores desencadenantes,
motivadores y barreras que inciden en la decision de participar en estos esquemas, asi

como el potencial de estos actores para transitar hacia modelos como el MaaS.

El principal aporte desde la investigacién cualitativa consiste en el enfoque metodolégico
mixto y adaptado al contexto local, que combina herramientas de inteligencia artificial con
experiencias empiricas del entorno universitario. Este estudio permite comprender no solo
las motivaciones individuales de los conductores, sino también como estas se relacionan
con condiciones estructurales del entorno urbano, como la congestion, la inseguridad
ciudadana o la infraestructura de movilidad. Asi mismo, se brinda una lectura actualizada

del rol de la confianza, la sociabilidad y el valor econémico respecto a su funcién.

Cabe resaltar que el estudio, ademas sugiere que los conductores de carpooling en
comunidades universitarias representan un nodo clave en la transicion hacia modelos
Maa$S, debido a su disposicion a adoptar tecnologias, su empatia al ambiente y la
busqueda de eficiencia en el uso del vehiculo particular. Esta investigacion establece las
bases para pensar estrategias de integracion entre actores y plataformas digitales,
considerando las limitaciones actuales en seguridad, administracién de datos vy

disponibilidad tecnolégica.
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Finalmente, la comparacién con experiencias internacionales exitosas aporta referentes
practicos que pueden adaptarse al contexto colombiano, contribuyendo al desarrollo de

sistemas de transporte mas sostenibles, accesibles y colaborativos.

8.4 Futuras lineas de investigacién

Dado el caracter exploratorio de esta investigacion y la necesidad de seguir ampliando el
conocimiento sobre los conductores de movilidad compartida en contextos universitarios,
se identificaron las siguientes lineas futuras de investigacion que permitirian no solo validar
y enriquecer los resultados en otros entornos, sino también generar herramientas mas
robustas para la formulacién de politicas publicas, el disefio de plataformas digitales y la

consolidacion de ecosistemas MaaS inclusivos, seguros y sostenibles:

o Anadlisis comparativo entre distintas comunidades universitarias para identificar
similitudes y diferencias en la adopcién de esquemas de movilidad compartida, lo
cual permitiria establecer patrones replicables a otras zonas urbanas.

o Estudios longitudinales que permitan observar la evolucion de los prestadores a lo
largo del tiempo, especialmente frente a cambios normativos, tecnolégicos o en la
percepcion de seguridad y confianza.

e Exploracion de incentivos y mecanismos de gobernanza que permitan fortalecer la
vinculacion entre plataformas de movilidad, instituciones universitarias y gobiernos
locales, buscando modelos sostenibles de colaboracion publico-privada.

¢ Profundizacién en el uso y manejo de datos personales y de movilidad, con énfasis
en la confianza digital, la interoperabilidad entre plataformas y la percepcién del
usuario frente al intercambio de informacion.

e Inclusidon del transporte de bienes o mercancias en esquemas de movilidad
compartida universitaria, lo cual podria diversificar los usos del vehiculo y
maximizar su eficiencia en contextos con alta demanda logistica.

e Incorporacion de un enfoque diferencial que permita comprender cémo las
condiciones de género, edad, nivel socioecondmico o rol dentro de la comunidad
universitaria influyen en la experiencia, percepcion y disposicion a participar en

estos sistemas.
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En conjunto, esta investigacion no solo aporta un analisis detallado del presente, sino que
también ofrece un marco conceptual y metodolégico para abordar los desafios futuros de

la movilidad sostenible en entornos urbanos complejos como Bogota.



A. Anexo: Encuesta inicial — Entrevista
Semiestructurada

Anexo A: Encuesta inicial

Identificacion de factores desencadenantes,
motivadores y barreras presentes en la oferta de los
prestadores de servicios de movilidad compartida

Respetados/as participantes, reciban un cordial saludo:

Agradeciendo su valiosa participacion, de la manera mas atenta nos dirigimos a ustedes con el fin de
informar que la siguiente entrevista es de caracter académico y anénimo, y se realiza con el fin de conocer
algunas de sus caracteristicas demograficas, sociales y econdmicas para efectos del proyecto de
investigacion "ldentificacidon de factores desencadenantes, motivadores y barreras para la adopcién de
servicios de movilidad compartida en la transicién hacia un MaaS", que pretende explorar los sistemas de
viaje compartido que son o pueden ser utilizados por las comunidades Universitarias en la ciudad de Bogota.

POLITICA DE PRIVACIDAD

Para iniciar la encuesta, es necesario que acepte los Términos de consentimiento.

Nota: Sus respuestas permaneceran andénimas durante todo el proceso. Se almacenaran y cifraran de
conformidad con el marco de la Ley Estatutaria 1581 de 2012 del Congreso de la Republica y la Resolucion
207 de 2021 de la Universidad Nacional de Colombia relativo a la proteccion de las personas en lo que

respecta al tratamiento de datos personales.

* Indica que la pregunta es obligatoria

Correo *:

¢ Acepta los términos de consentimiento? *
Marca solo un 6valo.

Si No

1. ¢ Entiende el concepto de "Carpooling"? *
Marca solo un 6valo.

Si No
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Caracterizacion social, econdmica y demografica

2. ¢ En qué rango se encuentra su edad? *
Marca solo un évalo.

Menor de 18 afios De 18 a 24 afios De 25 a 34 afios De 35 a 44 afios De 45 a
54 afios De 55 a 64 afos Mayor de 65 afios

3. ¢ Con qué género se identifica mas? *
Marca solo un évalo.
Hombre Mujer Otro Prefiero no decirlo

4. ; Cual es el maximo nivel educativo que ha alcanzado? *
Marca solo un évalo.
Primaria Secundaria Técnico/Tecnoldgico Profesional universitario Profesional
con posgrado
Otro:

5. ¢ Cual es su rol dentro de la comunidad universitaria? *
Marca solo un 6valo.

Estudiante de pregrado Estudiante de posgrado Profesor de Planta Profesor Ocasional
Personal administrativo Contratista Personal de entidades externas vinculadas a la
universidad Servicios generales

6. ¢ En qué rango se encuentra el ingreso mensual de su hogar? (Tenga en cuenta que 1 SMMLV
corresponde a $1.300.000) *
Marca solo un 6valo.

Menos de 1 SMMLV Entre 1 y 3 SMMLV Entre 3y 6 SMMLV Mas de 6 SMMLV
Otro:

7. ¢ A qué estrato socioeconémico pertenece su hogar? *
Marca solo un évalo.

1 2 3 4 5 6

8. ¢ Cual plataforma utiliza para contactarse con sus pasajeros? *
Selecciona todos los que correspondan.

Via Telefénica| | Whatsapp | |Facebook| |Telegram| | Twitter Uber Didi | | Cabify

Indriver
Otro:

9. ; Qué métodos de pago aceptas como conductor de auto compartido? *

(Selecciona todas las que apliquen)
Selecciona todos los que correspondan.

Pagos por plataformas electronicas (Nequi, Daviplata, entre otras) | | Transferencia bancaria

Tarjeta de débito o crédito Efectivo
Otro:

10. ¢ Por qué razoén prefieres no utilizar pagos electronicos como conductor de auto compartido? *

(Selecciona todas las que apliquen)
Selecciona todos los que correspondan.
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Tarifas o0 comisiones elevadas Problemas técnicos frecuentes Preferencia por el manejo de
efectivo Desconfianza en la seguridad de los pagos electrénicos Sensacioén de inseguridad a la hora

de ejecutar el pago No tengo productos del sector financiero Ausencia de datafono
Otro:

Caracteristicas del vehiculo

11. ¢, Cual es el tipo de vehiculo que usa para prestar el servicio de movilidad compartida? *
Marca solo un 6valo.

Automovil pequefio (5 pasajeros) Automovil mediano (5 pasajeros) Camioneta mediana (5

pasajeros) Camioneta grande (7 pasajeros) Camioneta Pick Up (5 pasajeros) Vehiculo de
lujo

12. ¢ En qué rango de cilindraje esta su vehiculo? *
Marca solo un 6valo.
De 500 cc a 999 cc De 1000 cc a 1499 cc De 1500 a 1999 cc

De 2000 cc a 2499 cc De 2500 cc a 2999 cc Mayor a 2999 cc
Otro:

13. ¢ Cual es la marca del vehiculo con el que presta el servicio de movilidad compartida? *
Marca solo un évalo.
Chevrolet Renault Kia Hyundai Toyota Mazda Mitsubishi

Volkswagen Suzuki
Otro:

14. ;De qué ano (modelo) es el vehiculo que utiliza para la prestacion del servicio de movilidad
compartida? *
Marca solo un évalo.

De 1980 a 1990 De 1990 a 2000 De 2000 a 2010 De 2010 a 2020 De 2020 a
2024
Otro:

Caracterizacion del conductor y la prestacion del servicio

15. Con relacién a la prestacion del servicio de movilidad compartida ;en qué medida esta de
acuerdo con los siguientes factores?
Marca solo un évalo.

Muy D De Completamente
esacuerdo Neutro
desacuerdo acuerdo de acuerdo

1. Las enfermedades respiratorias son una barrera

para la prestacién del servicio
2. La seguridad ciudadana condiciona mi viaje

diario
3. La seguridad vial condiciona mi viaje diario
4. El servicio esta centrado en el usuario
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Caracterizacion del vehiculo y la prestacién del servicio

16. ¢ Cuantas estrellas de seguridad tiene el vehiculo, segun Latin NCAP? *
Marca solo un évalo.

1 2 3 4 5 No tengo conocimiento

17. ¢ Usted le permite llevar equipaje o elementos adicionales a los acostumbrados? *
Marca solo un 6évalo.

Si No

18. ¢ Ha tenido un siniestro vial durante la prestacion del servicio en los ultimos cinco afios? *
Marca solo un évalo.
Si No

19. ¢ Cuales han sido las consecuencias?
Selecciona todos los que correspondan.

Fallecidos en la via| | Ocupantes fallecidos Dafos materiales del vehiculo Lesionados

No he tenido siniestros viales
Otro:

20. ¢ Hace cuanto fue?
Marca solo un évalo.

Menos de un mes Entre un mes y seis meses Entre seis meses y un afio Entre un afo

y cinco afos No he tenido siniestros viales
Otro:

21. ¢ Ha transportado usuarios con limitaciones fisicas o cognitivas? *
Marca solo un 6valo.

Nunca Casinunca A veces Casi siempre Siempre

Caracterizacion de la tarifa y la prestacion del servicio

22. i De cuanto es la tarifa establecida para el viaje compartido? *
Marca solo un évalo.

Menor a 3.000 COP Entre 3.000y 6.000 COP Entre 6.000 y 9.000 COP Mayor a 9.000
COP

Caracterizacién de la tarifa y la prestacion del servicio

23. ¢ Cual es el tiempo promedio de viaje? *
Marca solo un 6évalo.

Menor a 15 minutos Entre 15 y 30 minutos Entre 30 y 45 minutos Entre 45 minutos y
60 minutos Mayor a 60 minutos

24. ; Cuales son los criterios para la seleccion de la ruta? Considere todas las opciones posibles *
Selecciona todos los que correspondan.

Distancia: Eligiendo la ruta mas corta o la que tome menos tiempo
Trafico: Evitando areas congestionadas o eligiendo horas con menos trafico
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Tiempo de llegada: Priorizando la ruta que permita llegar al destino en el tiempo estimado

Seguridad: Optando por rutas que sean consideradas mas seguras, evitando zonas peligrosas y areas
conocidas por tener altos niveles de criminalidad o riesgos

Preferencias del pasajero: Siguiendo las indicaciones o preferencias especificas de los pasajeros

Condiciones de la via: Evitando vias des pavimentadas o en mal estado o con obras Experiencia
previa: Basandose en rutas que el conductor conoce bien y que han funcionado bien en el pasado

Comodidad del conductor: Considerando la comodidad y la conveniencia para el conductor, como evitar
giros dificiles o estacionamientos complicados

Navegacion por GPS: Siguiendo las indicaciones del sistema de navegacion GPS o de la aplicacion de
transporte

Oportunidades de tomar nuevos pasajeros: Optando por rutas que puedan ofrecer mas oportunidades

para recoger nuevos pasajeros en el camino
Otro:







B.

Focales
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Anexo: Matriz de aproximacion — Grupos

Categoria/ Puntualidad Contacto Seguridad Seguridad Costo
Caracteristica ciudadana
1. ¢Ha sufrido
experiencias 1. ;Qué 1. ¢Cual ha 1. ¢,Cémo
. negativas frente B sido su . esel
. 1. ¢Como . experiencias L 1. ¢Qué
1 ¢Qué ¢ a la seguridad P . experiencia ".Q ” comporta
ST se . ha tenido experiencias .
experiencia ciudadana frente al uso ) miento de
tiene con la comportan (robos, rifias frente a del carro ha tenido los
: sus e siniestros . frente a los .
puntualidad de ) acoso, dafio, : compartido . usuarios
; ~ | pasajeros viales en un . tiempos de
los pasajeros” 5 entre otras) en viaje para evitar viaje? frente al
’ su viaje . el picoy ’ costo del
d compartido? .
compartido? P placa? viaje?
;,Cudles?
2. ¢la 2. ¢Qué . 2. ¢Cual
‘ 2. 4Cr ; =< ) ¢
puntualidad A ¢Cree que 2. ,Cémo | opina acerca 2. ¢Qué es su
: 2. ¢Qué llevar pasajeros . opina acerca -
del pasajero - percibe los dela opinion
es importante piensa de aumenta o siniestros eliminacién de los frente a
sus disminuye la . ) tiempos de
para usted ; ninuy viales en un del picoy emp los costos
pasajeros | seguridad de su - viaje en un
como A viaje placa para que cobra
? viaje? ¢ Por f - trayecto
conductor? que? compartido? | un vehiculo compartido? alos
¢,Por qué? ) compartido? ) usuarios?
Individuo 3. ¢;Qué -
conocimient
3. ¢Qué 3. ;Qué os tiene
informacio 3. En caso de ‘o frente al 3. ¢Coémo
. sabe acerca
n haber sufrido de la marco calcula la
preliminar experiencias sequridad normativo } tarifa de
tiene de negativas via% en un que regula cobro a
sus ¢,Coémo se sintio viaie el picoy los
asajeros | frente al hecho? e laca para usuarios?
?
b compartido?
? carros
compartidos
?
4. ;Qué 4. ;Que .
. sent(i’r?lient 4. ;Qué sensgc?ién le . 4. g,Qomo
4. ;Qué " & 4. ;Comose | se siente
. ole siente genera el :
sienten ) siente frente al cobrar
genera cuando es compartir su .
cuando un - P . alos una tarifa
. transportar victima de vehiculo .
pasajero es . L . tiempos de preestable
) mas un siniestro para evitar L .
impuntual? - P . viaje? cida a los
pasajeros de transito? el picoy .
usuarios?
? placa?
1. En caso .
1. ¢Qué
de tener ¢Q
s experien
experiencias . A
; cias 1. ¢Cual es
negativas :
. . tiene su
1. ¢ Su vehiculo como N
. . L frente a experiencia
ha sufrido algun siniestros a del
tipo de dafio por viales, . o
. o comodid desempefio
Vehiculo - - problemas en el ¢,como ha - -
- ad de su de su
marco de la sido el . .,
. . vehiculo vehiculo
seguridad comportami
- alahora | frente alos
ciudadana? ento de su .
. de tiempos de
vehiculo restar viaje?
frente a P je
un
estas L
servicio?

situaciones?
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. | 2. ;Cémo es
2. ,Qué & =
. ‘i‘r%n la relacion
P que existe 2. Qué
. sus :
2. ;Considera N . entre el opina de
necesario 2.¢Qué usuarios tiempo de los costos
opina de su frente a o e
adecuar el pina viaje de un viaje
. vehiculo la : h
vehiculo para . | compartidoy | compartid
que sea mas frente al prestaci las o con
. nivel de 6n del . -
seguro? ;Coémo N oy caracteristic | relacion al
: seguridad? servicio
lo adecuaria? as de uso del
en su . -
. motorizacion | vehiculo?
vehiculo
5 de su
’ vehiculo?
3. ¢,Qué
conocimi
entos
tiene
) ) acerca _ )
dela
comodid
ad de su
vehiculo
?
. . 4. ;Cual | 4. ;Cémo se
4. ;Como siente ¢ ¢
essu siente con
el . 4. ;Se reaccion | su vehiculo
comportamiento ]
. siente frente a frente a los
de su vehiculo a .
a hora de seguro en la . t|e.m.pos de -
su vehiculo? comodid viaje ala
afrontar una .
: L ¢ Por qué? ad de su hora de un
situacion . L
insegura? vehiculo viaje
) ? compartido?
1. ¢ Qué 1. ¢ Qué 1. ¢ Cuales
experiencias 1. ;Qué 1. ¢ Cuales experien | han sido sus
ha tenido e han sido sus cias experiencias
experiencias ha o .
frente a la " experiencias tiene frente a los
percibido frente .
zona por a la seguridad de frente al tiempos de
donde transito del travecto seguridad paisaje viaje en la
respecto a la Y by vial frente al presente ruta
. escogido? )
puntualidad de trayecto? enla seleccionad
sus viajes? ruta? a?
2. ;Qué
opinion
2. Enlo que tiene .
q 2. ;Qué
A 2. Enlo que respecta a frente a e
2. iQué ; opinién tiene
piensa de la respecta a seguridad las frente a los
seguridad vial ¢ Qué caracteri .
ruta frente a la _ seg . ial ¢Q : tiempos del
. ciudadana ;,Qué | opina frente sticas
puntualidad en S s trayecto
sus viajes? opinion tiene al trayecto paisajisti seleccionad
’ frente alaruta? | seleccionad cas del 0?
o? trayecto ’
seleccio
nado?
Zona (origen, ) 3. ¢Qué }
destino y ruta) conocimi
entos 3. ¢Qué
3. ¢ Tiene . 3. ¢Qué tiene conocimient
¢ 3. ;Qué sabe «Q 4
conocimientos sabe acerca frente a os tiene
acerca de la
frente a los ) dela las frente a los
. seguridad . . .
tiempos de . seguridad caracteri tiempos en
. ciudadana del : :
viaje de la vial del sticas el trayecto
trayecto? A f
ruta? trayecto? paisajisti | seleccionad
cas del o?
trayecto
?
4. ;Cudl es .
G s 4. ;Qué
4. ;Qué su reaccion sienten
- 6 4. ;Cuél es su frente a los
emociones P e al i .
reaccion frente a | acontecimie 4. ;Qué
genera en observar i
los ntos como emocion les
usted los = . el
. acontecimientos | por ejemplo g genera los
tiempos de . : L paisaje -
; de inseguridad siniestros tiempos de
desplazamient . . dela
que ha percibido viales que las rutas?
ofrente ala o ruta
NP en el trayecto? ha percibido .
ruta escogida? seleccio
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Velocidad y 1. ¢ Cuales 1. ¢ Cuales 1. 6 Qué 1. ;,Cémo es 1.¢,Qué | 1. ;Comose | 1.;Coémo
congestion son los son sus experiencias su experien comportan se
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condicionante | experienci tiene al comportami cia tiene | sus usuarios | comportan
s para que el as frente a | aumentar/dismin ento en lo acerca frente al los
servicio sea la uir la velocidad que de la aumento en usuarios
puntual frente velocidad frente la respecta a la afectaci los tiempos frente a
a la velocidad inducida seguridad velocidad 6n del de viaje por los costos
y congestion? por los ciudadana del frente a la confort la de viaje
usuarios? | trayecto? ;Cree seguridad por el congestion? teniendo
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mayor peligro en viaje? /disminu la
una ruta ciéon de velocidad
congestionada? la yla
¢ Por qué? velocida congestion
d? del tramo?
2. :Qué
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frete al 2. ;Queé
2. ;Cudles 2. ,Qué 2. ;Qué confort | opina acerca 2. ;Qué
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a ﬁora de la Zonas ala ye la para velocidad/
considerar la velocidad insequras? seguridad velocida | reducirfaum | congestion
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’ ’ zona? estala tiempos de trayecto?
via viaje?
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3. ;Qué
. sentimient
3. ;Qué P
N conocimient 3. ¢Que ole
3. ¢Qué . conocimient genera el
= os tiene :
conocimientos frente a la o tiene cobro de
tiene acerca de velocidad acerca de la la tarifa
- - la velocidad y la relacionada - relacion por los
velocidad en las con la velocidad/co cambios
zonas por donde . ngestion en enla
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transita? vial de la los tiempos velocidad/
zona? de viaje? congestién
’ del
trayecto?
4. ;Qué 4. ;Qué
A 4. ;Qué . cree que siente a la
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la velocidad sus uir la velocidad - conforta | velocidad ;
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P viaie? velocidad la zona? alterar la mentar su
je utilizada? ’ velocida tiempo de
d? viaje?
1. ¢Cual
essu
comport
1. (,Cémo amiento 1. ;Qué
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deficiente? zona?
de la
infraestr
uctura
vial?
2. ;Qué opina | 2. ;Coémo 2. ;,Qué opina 2. ;Qué 2. ;Qué 2. ¢;Qué 2. ;Qué
frente a la deberia de la seguridad opina de los opina de opina de la piensa de
puntualidad actuar con ciudadana en siniestros los variacion de la
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condiciones pasajeros infraestructura causados en el de viaje con o
de frente a la vial con buenas por la confort a relacion al disminucio
infraestructura | deficiencia y malas infraestructu causa estado de la n de
vial del enla condiciones de ra vial del infraestructu costos
trayecto? infraestruc operacion?? deficiente? estado ra vial? relacionad
tura vial? dela os con el
via? estado de
la
infraestruc
tura vial
del
trayecto?
3. ¢Qué 3. ¢Qué
conocimientos 3. ¢Qué conocimie
tienen acerca de | conocimient ntos tiene
la seguridad o tiene dela sobre la
} ) ciudadana en siniestralida } _ relacion
zonas con d a causa de de costos
buenas y malas la y estado
condiciones de infraestructu de la
infraestructura ra vial? infraestruc
vial? tura vial?
4. ;Qué
. i s sentimie 4. ;Qué
seArfl.sggi)gr? le ge ‘éi(;?]g 4. ;Cual es su 4. éCUéI.?S nto le 4. ¢Cual es siente al
genera el sus reaccion frente a | SY reaccion genera la sensacién | tener que
; - ; frente a la el de los cambiar
depender de pasajeros situaciones de P . .
a en un viaje inseguridad en smlest.rallda estado t.|e.mpos de los co.st.os
infraestructura en zonas zonas con .d vial . de la viaje frente a del viaje
) derivada del infraestr la por el
vial para de buenas y malas .

- . o estado de la uctura infraestructu | estado de
garantizar la infraestruc condiciones de infraestructu vialde la | ra vial de la a
puntuall_d_ad t“.r? vial infraestructura? ra vial? zona por zona? infraestruc
del servicio? deficiente? 8

donde tura vial?
transita?

Fuente: Elaboracion propia




C. Anexo: Encuesta de cierre — Entrevista
Semiestructurada

Anexo C: Encuesta de cierre

Transicion hacia un MaaS

Respetados/as participantes, reciban un cordial saludo:

En esta seccion, se pretende conocer su potencial adaptacion hacia un MaaS como conductor de servicios
de movilidad compartida

* Indica que la pregunta es obligatoria

Correo ™

¢ Qué es Maa$S (Mobility as a service)?

Disponible en: http://youtube.com/watch?v=2Xud7FVIjCI
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Articulacion hacia un MaaS

1. Por favor, indica tu nivel de acuerdo o desacuerdo con las siguientes afirmaciones sobre el
involucramiento en un proyecto de Mobility as a Service (MaaS) para ofrecer tus servicios como
conductor de auto compartido *
Marca solo un évalo.

10.

11.

12.

El acceso a una mayor base de clientes a través
de una plataforma centralizada de MaaS seria un
motivante para ofrecer mis servicios

La posibilidad de integrar el carpooling con una
amplia gama de servicios de movilidad,
transporte publico, alquiler de bicicletas, me
motiva a participar en un proyecto de MaaS

Las preocupaciones sobre la seguridad mia y de
los pasajeros son una barrera significativa para
mi participacion en un proyecto de MaaS

Las preocupaciones sobre la seguridad de mis
datos y la de los pasajeros son una barrera
significativa para mi participacion en un proyecto
de MaaS

La posibilidad de acceder a herramientas de
gestion y planificacion de rutas mas avanzadas
a través de una plataforma de MaaS seria un
factor motivante para mi

La preocupacién por los cambios en las
condiciones laborales o el modelo de negocio al
participar en un proyecto de MaaS me hace
dudar de su viabilidad

La perspectiva de una menor flexibilidad y
autonomia en mis decisiones cémo conductor de
auto compartido a través de una plataforma de
MaasS seria una barrera para mi participacion
La posibilidad de acceder a beneficios
adicionales, como descuentos en mantenimiento
de vehiculos o servicios financieros, a través de
una plataforma de MaaS seria un factor
motivante para mi

La falta de confianza en la estabilidad a largo
plazo de un proyecto de MaaS es una barrera
significativa para mi participacion

La preocupacion por la competencia y la
saturacion del mercado debido a la participacion
en un proyecto de MaaS me hace dudar de su
viabilidad

La posibilidad de acceder a capacitacién y
recursos de desarrollo profesional a través de
una plataforma de MaaS me motiva a participar
en el proyecto

La integracion de sistemas de pago electronicos
avanzados en una plataforma de MaaS seria una
barrera para mi participacion

Modelo de negocio

Muy De Completamente
Desacuerdo Neutro
desacuerdo acuerdo de acuerdo

2. Por favor, indica en qué medida estas de acuerdo con las siguientes afirmaciones sobre el
sistema de Mobility as a Service (MaaS) *
Marca solo un évalo.
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Muy D De Completamente
esacuerdo Neutro
desacuerdo acuerdo de acuerdo

5. Un sistema de MaaS$S seria una buena alternativa

para competir en el mercado tradicional de los

servicios de movilidad
6. Prestaria el servicio de movilidad de mercancias

u otros elementos
7. Dispondria mi vehiculo para publicitar anuncios

pagos
8. Es importante mostrar informacion del viaje

frente a caracteristicas de infraestructura, sitios

turisticos e histdricos, entre otros

Atractividad del MaaS

3. En una escala del 1 al 5, donde 1 significa 'Muy improbable' y 5 significa '"Muy probable’, ; Qué
tan probable es que te articules a un sistema de Mobility as a Service (MaaS) para ofrecer tus
servicios como conductor de auto compartido? *

Marca solo un 6valo.

Muy improbable Improbable Neutral Probable Muy probable
Otro:

4. ;Cuales serian las principales motivaciones para articularse a los diferentes medios de
transporte de la ciudad? *
Marca solo un 6valo.

9. ¢ Cuales serian las principales barreras para articularse a los diferentes medios de transporte
de la ciudad? *
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