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RESUMEN

Este estudio examina la transicion hacia la movilidad sostenible en Guayaquil, Ecuador, especialmente
en la adopcién de vehiculos eléctricos mediante estrategias empresariales. Se destaca la importancia de
concienciar sobre la conservacion ambiental y superar desafios como la viabilidad econdémica y la dispo-
nibilidad de infraestructura de carga. Se enfatiza la colaboracion entre diferentes sectores para fomentar
la aceptacion de los vehiculos eléctricos y se sefala la necesidad de inversion estatal en electrolineras
publicas para mejorar la accesibilidad. Estas medidas no solo impulsarfan la movilidad sostenible, sino
que también posicionarian a Guayaquil como lider en tecnologias limpias en el mercado automotriz.
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ABSTRACT

This study examines the transition to sustainable mobility in Guayaquil, Ecuador, especially in the adoption
of electric vehicles through business strategies. It highlights the importance of raising awareness of envi-
ronmental conservation and overcoming challenges such as economic viability and availability of charging
infrastructure. It emphasizes collaboration between different sectors to foster the uptake of electric vehicles
and points out the need for government investment in public charging stations to improve accessibility.
These measures would not only boost sustainable mobility, but also position Guayaquil as a leader in clean

technologies in the automotive market.

1. INTRODUCCION

Si bien es cierto la movilidad sostenible no es un tema re-
ciente, apareci6 inicialmente en el libro verde de la CEen
1992, senalando sobre el impacto que produce el trans-
porte al medio ambiente, las implicaciones y desafio glo-
bal comun que conlleva el desarrollosostenible [1]. En
este sentido, [2] afirma que el libro verde admitié que
a pesar de que el transporte impulsado por combustion
interna habia contribuido a grandes beneficios activando
la economia,el comercio y facilitando los viajes a esca-
la mundial, también conllevaba costos sustanciales con
relacion al impacto ambiental (gases contaminantes) y
sudependencia de los recursos no renovables, como el
petrdleo, volviéndose insostenible.

Segtn la literatura [3] observaron que la movilidad
urbana en el Ecuador presentaba grandes problemas

debido a la escasa normativa, leyes o legislacion existen-
te en el medio. Esta falta de regulacion limita la capacidad
de controlarla contaminaciéon de gases emitidos por vehi-
culos a combustion. En este contexto, la tecnologia de ve-
hiculos eléctricos se presenta como una posibilidad viable
para la transicion hacia una movilidad sostenible,ya que
estos vehiculos no emiten gases contaminantes, los datos
indican que el consumo medio de los vehiculos eléctricos
(VEs) disponibles en el mercado es de aproximadamente
14 kWh/100 km. En comparacion, las emisiones medias
de los vehiculos hibridos son de 0.234 kg CO2/kWh. Por
otro lado, los vehiculos diésel urbanos de 100 CV tienen
un consumo de 5 L/100 km, produciendo 2.67 kg CO2
por cada litro de diésel. Esto significa que las emisiones de
CO2 de un vehiculoeléctrico serian de 3.30 kg CO2 por
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cada 100 km,mientras que las de un motor diésel serian
de 13.30 kg CO2 por la misma distancia. Esta diferencia
resalta la mayor cantidad de contaminantes emitidos por
los vehiculos diésel. Igualmente, los vehiculos eléctricos
nosolo contribuyen a la reduccién de emisiones de CO2,
sino también de otros gases contaminantes, como elmo-
noéxido de carbono (CO), los 6xidos de nitrégeno (NOx)
y los hidrocarburos (HC). En conclusién, el uso indiscri-
minado de combustibles fdsiles tiene un mayor impacto
negativo en el medio ambiente. Por lo tanto, una solu-
cion futura viable seria la transicion hacia la adopcion de
vehiculos impulsados por energia eléctrica.Ademas de la
eficiencia, el consumo juega un rol importante para com-
prender las diferencias entre los vehiculos eléctricos y los
vehiculos de combustion interna. En el caso de los vehi-
culos eléctricos disponibles en el mercado, exceptuando
los modelos industriales, el consumo medio es de aprox-
imadamente 12.65 kWh por cada 100 km. Estos 12.65
kWh reflejan la energia contenida en la bateria. Sin em-
bargo, la electricidad requerida para que esta energia lle-
gue a lasruedas proviene de una toma de corriente o una
central eléctrica, y la cantidad necesaria es un poco mayor
debido a las pérdidas en el transporte y en el proceso de
carga de la bateria. Las pérdidas promedio son del6.32%,
lo que resulta en un rendimiento del 93.7% [4].

En relacion con la movilidad sostenible [5] destacan
su papel crucial en ciudades con rapido crecimiento ur-
bano y econdmico. Guzman et al. [6] sefialan que los tra-
yectos hacia el lugar de trabajo son los momentos mas
congestionados, especialmente durante las horas pico en
zonas urbanas. Esto subraya lanecesidad de que tanto las
organizaciones publicas como privadas desarrollen estra-
tegias de movilidad parano solo reducir la congestion y la
contaminacidn, sino también para incentivar a los usua-
rios a adoptar alternativas a los vehiculos de combustion.
Por otro lado [7], enfatiza que no es viable mantener los
mismos patrones de produccion, energia y consumo ac-
tuales. Es esencial una transicion hacia un futurososteni-
ble a largo plazo mediante el desarrollo de estrategias que
ayuden a las comunidades a progresar social, econémica
y ambientalmente.

Por lo cual [8] indican que la sostenibilidad se ha
transformado en una inquietud apremiante a lo que res-
pecta la politica de transporte y planificacion de movili-
dad a nivel mundial. El concepto de movilidad sostenible
esta ampliamente definido, lo que posibilita que se esta-
blezcan politicas y enfoques practicos. Segtn indica la
Organizacion de las Naciones Unidas, para el 2050 apro-
ximadamente 66% de la poblacién mundial vivira en areas
urbanas, este aumento poblacional plantea desafios sig-
nificativos relacionados con la contaminacién del
aire, la congestion, la gestion de desechos y salud publi-
ca, especialmente debido al crecimiento masivo del par-
que automotor. En [9] y [10] respaldan esta proyeccion
en su investigacion.
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Adicionalmente [11], mencionan que el progreso de
una ciudad estd influenciado por una serie de factores e
intereses individuales que guian la adopcion de diversas
formas de desplazamiento, la comprension de la disposi-
cion de actividades y de los factores mas destacados en los
movimientos sociales dentro de una ciudad, resulta fun-
damental para realizar una adecuada caracterizaciéon ur-
bana, no obstante, el crecimiento urbano sin una previa
planificacién y sin considerar el desarrollo sostenible con-
lleva la utilizacion masiva del transporte privado, a causa
de la expansion territorial [12], por lo que [13] determin-
aron que es necesario guiar a los usuarios a una cultura
mas sostenible ysustentable.

Los incentivos gubernamentales desempefian un pa-
pelfundamental en la decision de compra por parte de los
consumidores respecto a la adopcion de vehiculoseléc-
tricos. En Ecuador se otorgan diversos incentivoseco-
némicos para los vehiculos eléctricos e hibridos. LaLey
Organica para el Fomento Productivo (LOFP) [14] exi-
me del impuesto al valor agregado y del impuesto especial
sobre consumos a los vehiculos eléctricos durante un lap-
so de cinco afios. La ley Organica de Eficiencia Energéti-
ca de Ecuador [15], [16] en su version original, establecia
que para 2025 todos los vehiculos nuevos incorporados
al transporte publico debian ser eléctricos, incentivan-
do la movilidad sostenible. Sin embargo, recientemente
se ha actualizado el plazo a 2030. A partir de ese afio, los
vehiculos que entren en servicio en transporte publico,
tanto urbano como interprovincial, deberan ser eléctri-
cos o de cero emisiones. Ademas, la ley también dispone
que desde 2024, los Gobiernos Auténomos Descentrali-
zados (GAD), en coordinacion con el Comité Nacional
de Eficiencia Energética, deberan desarrollar de manera
obligatoria los estudios y la infraestructura necesaria para
garantizar la implementacion de estas medidas. En el caso
de la region insular, esta disposicion sera evaluada por el
Comité para asegurar que las condiciones sean apropia-
das antes de su implementacioén. Asimismo, esta ley fo-
menta a los gobiernos locales a ofrecer incentivos con
la finalidad de promover el transito de vehiculos eléctri-
cos. Aprobando la resolucién N.016/2019 [17], se redujo
al 0% el arancel a la importacion de vehiculos eléctricos
para uso particular, transporte publico y carga, cargado-
res paraelectrolineras, cargadores para vehiculos y acu-
muladores eléctricos para vehiculos eléctricos.

De acuerdo con la informacién brindada por laAso-
ciaciéon de Empresas Automotrices del Ecuador (AEADE)
[18], las ventas de vehiculos eléctricos han alcanzado un
récord mensual, con un crecimiento del 73% durante el
aflo 2023 en comparacion con el aio anterior. Este creci-
miento significa que los vehiculos eléctricos ahora repre-
sentan el 9% de todas las ventas devehiculos por tipo de
combustible. En el 2022, losvehiculos electrificados repre-
sentaban solo el 5% del total de ventas, por lo que este 9%
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actual refleja un incremento de 4 puntos porcentuales en
su participacionde mercado.

Por otra parte, en 2019, la ciudad de Guayaquil imple-
mentd una iniciativa en el transporte publico que consis-
ti6 en la introduccion de una flota de 20 buses eléctricos.
Ademas, se instalaron estaciones de carga rapida dispo-
nibles tanto para buses como para taxis eléctricos. El mu-
nicipio ha jugado un papel crucial en el impulso hacia la
transicion de vehiculos eléctricos. Implement6 medidas
como pagar el 50% de la factura eléctrica durante el pri-
mer afno de operacion de estos vehiculos, ademas de ofre-
cer incentivos de compra para los taxistas que opten por
cambiar sus vehiculos de combustion por modelos eléc-
tricos [19] [20]. Esto fue posible tras la aprobacién de un
crédito de aproximadamente USD 8 millones otorgado a
una cooperativa local por parte de la Corporacion Finan-
ciera Nacional (CFN) B.P, que ha puesto a disposicion su
producto “Financiamiento de Movilidad Eléctrica” para
el servicio de trasporte publico, permitiendo la adquisi-
cion de unidades, infraestructura de carga y apoyo para
el servicio [21]. Esta iniciativa demuestra un compromi-
so solido con la sostenibilidad y el fomento de tecnologias
limpias en nuestra comunidad. De igual modo, el Auto-
movil Club de Ecuador (ANETA) y la Asociacion de Em-
presas Automotrices del Ecuador (AEADE) fueron una
parte fundamental para el impulso de la movilidad eléc-
trica en el pais, donde ANETA [22] present6 una iniciati-
va legislativa ante los miembros de la Asamblea Nacional
del Ecuador, con el fin de promover la movilidad soste-
nible y el avance de la electromovilidad.

2. METODO

Para llevar a cabo esta investigacion, se empled una me-
todologia cuantitativa con el objetivo de evaluar la via-
bilidad y preferencia de la poblaciéon econémicamente
activa (PEA) de la ciudad de Guayaquil, Ecuador, con
relacion a la adquisicion de vehiculos eléctricos.

Se disené una encuesta estructurada dirigida a la PEA
de Guayaquil, seleccionando una muestra representativade
301 personas. Esta muestra fue elegida utilizando técni-
cas de muestreo aleatorio para garantizar la representati-
vidad de la poblacién objetivo.

2.1. RECOPILACION DE DATOS Y ANALISIS DE IN-
FRAESTRUCTURA (ESTACIONES DE CARGA) PARA
VEHICULOS ELECTRICOS

Se llevo a cabo una exhaustiva verificacion de la in-
fraestructura fisica necesaria para el funcionamiento 6p-
timo de los vehiculos eléctricos. Se visitaron y evaluaron
las estaciones de carga rapida, ubicadas tanto en el norte
como en el sur de la ciudad. Estas estaciones, financiadas
e instaladas por instituciones privadas, representan una
iniciativa para promover el uso de vehiculos eléctricos. Se
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verificd su estado y funcionamiento, incluyendo el tipo de
conexion eléctrica, conectores y la operatividad de los dis-
positivos de carga, asi como también los requisitos nece-
sarios para la carga de los vehiculos eléctricos la cual varia
de acuerdo con la institucidén. Ademads, se verificd las ubi-
caciones de estas estaciones de carga para comprender su
accesibilidad geografica y su impacto en la conveniencia
de la adopcién de vehiculos eléctricos.

2.2. DISENO DE ENCUESTA, SELECCION DE MUES-
TRA, Y RECOLECCION DE DATOS

Para la seleccién de la muestra, se emplearon técnicas
de muestreo aleatorio con el objetivo de garantizar la re-
presentatividad de la poblacién econémicamente activa
(PEA) de Guayaquil. Es importante destacar que,en el
proceso de seleccion, no se tomaron en cuenta variables
de sexo, ya que este factor no era relevante para los obje-
tivos de la investigacion, centrada en la disposicion de la
PEA hacia la adquisicion de vehiculoseléctricos.

Ademas, se opto por incluir en la muestra a indivi-
duos con un nivel educativo superior, ya que se considerd
que su percepcion sobre la adopcion de vehiculos eléctri-
cos podria proporcionar perspectivas adicionales, espe-
cialmente en relacion con sus ingresos y su disposicion a
invertir en tecnologias sostenibles. Por lo tanto, el disefio
de la encuesta se centrd en obtener datos significativos so-
bre la disposicion a adquirir vehiculos eléctricos en fun-
cion a los ingresos de la poblaciéon objetivo.

En la Tabla 1 se presenta la lista de operacionalizacion
utilizada para la ejecucion de la encuesta. Esta tabla se di-
sefld con el objetivo de definir claramente las variables de
estudio, asi como sus respectivos indicadores, facilitando
asi la recoleccién y analisis de datos.

2.3. ANALISIS DE DATOS

Los datos recopilados fueron sometidos a un anélisis ex-
haustivo utilizando herramientas estadisticas y de visua-
lizacion. Para ello, se emple¢ la plataforma PowerBI, que
permitié generar graficos de barras, graficos de pastel,
graficos lineales y otras representaciones visuales para
explorar y comprender mejor los patronesy tendencias
presentes en los datos.

Se realizaron gréficos de barras para visualizar la dis-
tribucion de las respuestas en funcion de diferentes va-
riables, como el nivel de ingresos, conocimiento de los
vehiculos eléctricos, la disposicion a adquirir un vehicu-
lo eléctrico, entre otros. Los graficos de pastel seutiliza-
ron para destacar las preferencias y proporcionesrelativas
en cada categoria.

Ademis, se emplearon graficos lineales para identificar
cambios de preferencia relacionados con esta tecnologia.

El analisis detallado de estos datos permitid identificar
patrones significativos y correlaciones entre las diferentes
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Tabla 1.

Disefio de tabla de operacionalizacion para encuesta.

Variable

Indicador

Operacionalizacion para encuesta

Adopcién masiva de
vehiculos eléctricos

1. Conciencia del
consumidor

1.1 ;Cudl es su nivel de conocimiento sobre vehiculos eléctricos?
(Escala de 1 al 5, donde 1 es poco conocimiento y 5 es mucho cono-
cimiento)

1.2 ;Qué tan importante considera los beneficios ambientales y eco-
nomicos de los vehiculos eléctricos en su decision de compra? (Es-
caladelab)

2. Disponibilidad de

infraestructura de carga

2.1 ;Cémo calificaria la accesibilidad y facilidad de uso de las esta-
ciones de carga? (Escala de 1 a 5)

Estrategias de
negocio para
adopcion

1. Politicas gubernamentales
e incentivos financieros

1.1 ;Estd al tanto de las politicas gubernamentales de apoyo a la mo-
vilidad sostenible en Guayaquil? (Si/No)

1.2 ;Qué tan influyentes considera los incentivos financieros en su
decisién de comprar un vehiculo eléctrico (subsidios y subvenciones
gubernamentales)?

2. Estrategias de marketing y

comunicacion

2.1 ;Recuerda alguna campaia de marketing especifica para vehicu-
los eléctricos en Guayaquil? (Si/No)

2.2 3Qué tan efectivas cree que son las estrategias de

comunicacién para promover la adopcion de vehiculos eléctricos?
(Escalade1ab5)

Contexto geografico
ciudad de Guayaquil

1. Infraestructura vial y tra-
fico

1.1;C6mo calificaria la calidad de la infraestructura vial urbana en
Guayaquil en relacién con la movilidad

sostenible? (Escala de 1 a 5)

1.2 ;Como cree que el trafico y la congestion vehicular afectan a la
movilidad sostenible en Guayaquil?

2. Percepcion

Ambiental Sostenibilidad

2.1 ;Considera importante la sostenibilidad ambiental al elegir un
medio de transporte? (Si/No)

2.2 ;Qué tan dispuesto estaria a adoptar un vehiculo eléctrico en
funcién de su contribucion a la sostenibilidad?

variables estudiadas, proporcionando una visién integral
de las preferencias de la poblacion econémicamente acti-

va de Guayaquil hacia los vehiculos eléctricos.

A continuacion, se detallan los datos obtenidos en

la encuesta.

Como se muestra en la figura 1, la mayor parte de

Figura 1.

Conocimiento sobre VEs.
éCual es su nivel de conocimiento sobre vehiculos eléctricos?

@®Poco @ Moderado ®Bastante @Nada ®Mucho

la poblacién indicé que tienen poco conocimiento sobre
los vehiculos eléctricos. Y a pesar de la escasa familiari-
zacion con los vehiculos eléctricos, los encuestados tie-
nen una gran conciencia ambiental al momento de elegir
un medio de movilizaciéon como se detalla en la figura 2.
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Figura 2.

Importancia de sostenibilidad para el usuario.
¢{Considera importante la sostenibilidad

ambiental al elegir un medio de transporte?

29

@5
® Mo

272

Segtin los datos obtenidos en la figura 2, un destaca-
do 90.37% de la poblacién encuestada considera crucial la
sostenibilidad ambiental al seleccionar un medio detrans-
porte. Por otro lado, un 9.63% de la poblaciéon mostr6 una
menor preocupacion por la sostenibilidad ambiental al
momento de tomar decisiones de transporte. Lo que ge-
nera una gran apertura para la transicion hacia la movi-
lidad sostenible en la ciudad deGuayaquil.

Figura 3.

Disposicion de adopcién de VEs. en funcién de su contribu-
cion a la sostenibilidad.

¢Qué tan dispuesto estaria a adoptar un vehiculo eléctrico en funcién
de su contribucion a la sostenibilidad?

]

@ Dispuesto

@ Muy dispuesto
47 143 @ Indiferente

@ Poco dispuesto

@ Nada dispuesto
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En la figura 3, se detalla la cantidad de personas que
estan dispuestas a adoptar un vehiculo eléctrico en fun-
cidn a su contribucion a la sostenibilidad. El48.17% de
la poblacion selecciond que estarian dispuestos a la adop-
cién de un vehiculo eléctrico, el 19.60% estarian muy dis-
puestos, el 15.61% indicaron que les parece indiferente,
el 13.62% estarian pocodispuesto, dando como resultado
que el 2.99% no estaria nada dispuesto.

De acuerdo con los datos presentados en la figura 4,
seobserva que la mayoria de los encuestados consideran
importantes tanto los beneficios ambientales como los
econdmicos asociados a los vehiculos eléctricos al tomar
decisiones de compra. En detalle, de las 301 personas en-
cuestadas, el 51.5% consideran estos beneficios impor-
tantes, 21.93% los consideran muy importantes, 21.26%
se mostraron neutrales, 4.32% losven como poco impor-
tantes y el resto no los consideranimportantes.
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Figura 4.

Importancia de los beneficios ambientales y econdmicos de
los VEs. ala hora de la compra.

¢Qué tan importante considera los beneficios ambientales y
econdmicos de los vehiculos eléctricos en su decision de compra?

@® Importante @®Muy importante @ Neutral @Poco importante ®No importante
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Muy importante
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Figura 5.

Impacto de incentivos financieros en la decisién de compra
de VEs: subsidios y subvenciones.

¢Qué tan influyentes considera los incentivos financieros en su
decision de comprar un vehiculo elétrico (Subsidios y Subvenciones )?

100

D

Poco Mucho

Moderado

Bastante

Asimismo, el analisis de la figura 5 revela que una
cantidad significativa de la poblaciéon encuestada,repre-
sentada por 114 individuos (37.87%), considera losincen-
tivos financieros como un factor influyente en su decision
de adquirir un vehiculo eléctrico. Estosincentivos, que
incluyen subsidios y subvenciones, parecen jugar un pa-
pel crucial en la motivacion de los consumidores hacia la
compra de vehiculos eléctricos.
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La disposicion a adoptar un vehiculo eléctrico se ana-
liz6 segun los ingresos mensuales de 301 encuestados.
Entre los que ganan mas de USD 1.000 mensuales, 60
personas estan dispuestas y 29 muy dispuestas a comprar
un vehiculo eléctrico. En comparacion, entre los que ga-
nan entre 0 y USD 500, 29 personas estan dispuestas y 8
muy dispuestas. Estos datos sugieren que, aunque hay in-
terés en todos los niveles de ingresos, la mayor disposi-
cion se encuentra en los grupos con ingresos mas altos,
indicando que la capacidad econdmica influye en la de-
cisién de compra.

La evaluacion de la accesibilidad y facilidad de uso de
las estaciones de carga revela una distribucion variada de
opiniones entre los encuestados de la poblacion PEA,quie-
nes compartieron sus criterios y experiencias. Un 44.19%
se mostrd neutral, mientras que un 30.9% consider6 que
la accesibilidad es muy dificil. Por otro lado, un 11.96%
indicé que las estaciones de carga les resultan faciles de
usar, y un 10.3% las califico como dificiles, pero mane-
jables. Ademas, un pequefio porcentaje del 2.66% de la
poblacion senald que las estaciones de carga les resultan
muy faciles de utilizar. Es notable destacar que, a pesar
de las dificultadespercibidas, estos hallazgos no disuaden
alos usuarios deconsiderar la compra de vehiculos eléc-
tricos, lo que refuerza su compromiso con la sostenibili-
dad ambiental.

De igual manera, en la figura 8 la evaluacion de la ca-
lidad de la infraestructura vial urbana en Guayaquil en
relacion con la movilidad sostenible revela una perspec-
tiva diversa entre los encuestados. La mayoria, represen-
tada por 121 personas, la califica como regular, seguida de
104 personas que la consideran como mala y 36 personas
que la perciben como muy mala. Por otro lado, 35 perso-
nas la clasifican como buena y solo 5 personas la consi-
deran como muy buena.

3. RESULTADOS Y DISCUSION

La transicién hacia vehiculos eléctricos (VE) es cru-
cialpara reducir emisiones y promover la sostenibilidad
en Guayaquil. Este capitulo presenta estrategias empresa-
riales basadas en datos de encuestas que destacan la ne-
cesidad de mejorar la infraestructura de carga, aumentar
la educacion y concientizacion, y fomentar programas de
prueba y demostracion.

3.1. DESARROLLO Y MEJORAMIENTO DE LA IN-
FRAESTRUCTURA DE CARGA

Considerando que un 30.9% de los encuestados per-
ciben dificultades en la accesibilidad de las estaciones de
carga, es crucial enfocarse en mejorar esta infraestructu-
ra. Esto implica la implementacion de nuevas estaciones
de carga en dreas identificadas con alta demanda y poca
disponibilidad, asi como la optimizacion de las existentes.
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Se sugiere la instalacién de tecnologia de carga rapida
y la actualizacién de los sistemas de pago para hacerlos
mas convenientes. Ademas, dado que un 10.3% las califi-
c6 como dificiles, pero manejables, estas mejoras deben
garantizar una infraestructura de carga robusta y eficien-
te que satisfaga las necesidades de los propietarios de ve-
hiculos eléctricos en la ciudad.

3.2. EDUCACION Y CONCIENTIZACION

Un 44.19% de la poblacién se muestra neutral res-
pecto a la accesibilidad de las estaciones de carga, y un
35.22% considera regular la efectividad de las estrategias
de comunicacién para promover la adopcion de vehi-
culos eléctricos. Con un 67.44% de la poblacién que no
recuerda ninguna campana de marketing especifica, es
fundamental lanzar campanas educativas para aumentar
la conciencia sobre los beneficios de los vehiculos eléc-
tricos. Estas campaifias deben destacar ahorros en costos
de combustible y mantenimiento, reducciéon de emisio-
nes contaminantes y contribucion a la sostenibilidad am-
biental, utilizando medios tradicionales, redes sociales y
eventos comunitarios para llegar a un amplio espectro de
usuarios. Considerando que un 90.37% de los encuesta-
dos considera importante la sostenibilidad ambiental, a
pesar de que solo el 38.87% tiene un conocimiento esca-
so de vehiculos eléctricos, estas campanas educativas son
esenciales. Ademas, un 51.5% de los encuestados consi-
dera importantes los beneficios ambientales y economi-
cos de los vehiculos eléctricos en su decision de compra,
y un 21.93% los considera muy importantes. Este enfoque
debe destacarse en las estrategias de comunicacion y mar-
keting para incentivar la compra de vehiculos eléctricos.

3.3. PROGRAMAS DE PRUEBA Y DEMOSTRACION

Considerando que un 10.3% de los encuestados en-
cuentran las estaciones de cargadificiles, pero manejables
y un 28.57% considera mala la efectividad de las estrate-
giasde comunicacion, es esencial implementar programas
que permitan a los consumidores experimentar directa-
mente la conduccion de vehiculos eléctricos. Estos pro-
gramas podrianincluir periodos de prueba gratuitos o con
descuento, eventos de demostracion en concesionarios y
oportunidades para alquilar vehiculos eléctricos a corto
plazo. Esto ayudara a superar las barreras iniciales de per-
cepcion y experiencia. Ademas, dado que un 48.17% de
los encuestados estan dispuestosy un 19.6% muy dispues-
tos a adoptar un vehiculo eléctrico en funcién de su con-
tribucidn a la sostenibilidad, estos programas de prueba
pueden ser un factor decisivo para aumentar la adopcion.

3.4. ALIANZAS ESTRATEGICAS:

Dado que un pequeio porcentaje (2.66%) de la po-
blacion encuentra muy facil de utilizar las estaciones de
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carga y un 17.61% considera buenas las estrategias de
comunicacidn, se sugiere establecer alianzas estratégi-
cas con fabricantes de vehiculos eléctricos, proveedores
de energia y empresas de tecnologia. Estas alianzas pue-
den facilitar programas de financiamiento conjunto, de-
sarrollo de soluciones de carga innovadoras y promocion
conjunta de eventos relacionados con la movilidad soste-
nible. También es importante considerar que un 37.87%
de los encuestados considera los incentivos financieros,
como subsidios y subvenciones gubernamentales, como
un factor influyente en su decision de adquirir un vehi-
culo eléctrico.

3.4. DESARROLLO DE ECOSISTEMAS DE SERVICIOS:

Considerando que un 11.96% de los encuestados en-
cuentran facil de utilizar lasestaciones de carga y un 8.31%
califica como muy buenas las estrategias de comunica-
cién, es importante desarrollar ecosistemas de servicios
integrales que acompaiien la experiencia de propiedad
de un vehiculo eléctrico. Esto podria incluir servicios de
mantenimiento especializados, programas de asistencia
en carretera dedicados, opciones deseguro especificas y
aplicaciones mdviles queproporcionen informacién en
tiempo real sobre la carga y el rendimiento del vehicu-
lo. Mejorar la infraestructura vial también es esencial, ya
que un 40.2% de los encuestados califica la calidad de la
infraestructura vialurbana como regular, y un 34.55% la
consideramala, lo que afecta la movilidad sostenible en
la ciudad.

4. CONCLUSIONES

El andlisis de la transicion hacia la movilidad sostenible
mediante la adopcién masiva de vehiculos eléctricos
(VE) en la ciudad de Guayaquil, apoyado en diversas es-
trategias de negocio, proporciona conclusiones criticas
que resaltan la necesidad de acciones integradasy estraté-
gicas para superar las barreras actuales y promover una
adopcion efectiva.

4.1. MEJORA CRITICA DE LA INFRAESTRUCTURA
DE CARGA

La accesibilidad limitada a las estaciones de carga
sigue siendo una barrera significativa. Con un 30.9%
de los encuestadosencontrando dificil el uso de estas es-
taciones, esimperativo implementar y optimizar infraes-
tructuras de carga robustas y accesibles. La instalacion de
tecnologia de carga rapida ylamodernizacion de sistemas
de pago se destacancomo acciones esenciales para facili-
tar esta transicion.

4.2. Relevancia de la educacion y concientizacion

La falta de conocimiento sobre los VE es una barrera
notable, con un 67.44% de los encuestados sin recordar
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campanas de marketing especificas. Sinembargo, la alta
valoracidn de la sostenibilidadambiental (90.37%) y los
beneficios econémicos y ambientales (51.5% importan-
tes,21.93% muy importantes) subrayan la necesidad de
campanas educativas intensivas. Estas campanas deben
enfocarse en destacar losahorros en costos y los benefi-
cios ambientales de los VE, para influir positivamente en
la percepcion y adopcion.

4.3. EFECTIVIDAD DE PROGRAMAS DE PRUEBA Y
DEMOSTRACION

La implementacion de programas que permitan a los
consumidoresexperimentar directamente los VE es fun-
damental para superar las barreras iniciales de percep-
cién. Con un 48.17% de los encuestados dispuestos y un
19.6% muy dispuestos a adoptar un VE por su contribu-
cidna la sostenibilidad, estos programas pueden ser cru-
ciales para fomentar una mayor adopcion.

4.4. IMPORTANCIA DE LAS ALIANZAS ESTRATEGICAS

Establecer alianzas con fabricantes de VE, provee-
dores de energia y empresas detecnologia es vital para
crear un ecosistema de apoyo integral. Estas colabora-
ciones pueden facilitar el desarrollo de soluciones inno-
vadorasde carga y programas de financiamiento conjunto,
ademas de la promocién de eventos relacionados con la
movilidad sostenible. Los incentivos financieros, con-
siderados influyentes por el 37.87% de los encuestados,
deben ser integrados en estas estrategias para reducir las
barreras econémicas.

4.5. DESARROLLO DE ECOSISTEMAS DE SERVICIOS
DE APOYO:

Ofrecer servicios adicionales que mejoren la expe-
riencia de los propietarios de VE es crucial. Esto incluye
servicios de mantenimiento especializados, asistencia en
carretera, seguros especificos y aplicacionesméviles in-
formativas. Ademas, la calidad de la infraestructura vial
debe ser mejorada, ya que un 40.2% de los encuestados
la califica como regular y un 34.55% como mala, lo que
afecta la percepcion general de la movilidad sostenible.

Con relacidn a lo expuesto, para la transicién ha-
cia unamovilidad sostenible en Guayaquil mediante la
adopcion masiva de vehiculos eléctricos requiere una
combinacién de mejoras en la infraestructura de car-
ga, campanas educativas efectivas, programas de prueba,
alianzas estratégicas y el desarrollo de servicios deapoyo.
Estas estrategias, alineadas con las percepcionesy necesi-
dades de la poblacion, son esenciales para superar las ba-
rreras actuales y promover un entorno favorable para la
adopcion de VE, contribuyendo asi a un futuro mas lim-
pio y sostenible para la ciudad.
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ANEXOS

Figura 6.

Interés de compra de VEs de acuerdo con elrango de ingresos
mensuales del usuario.

£Qué tan dispuesto estaria a adoptar un vehiculo eléctrico en funcian de su contribucién a la
sostenibilidad? y éClal es el rango de sus ingresos mensuales?

©0-500 USD @ 1000 o mas USD @500-700 USD @700-1000 USD

40

Dispuesto Muy dispuesto Indiferente Foco dispuesto Nada dispuesto

Figura 8.

Evaluacion de calidad de la infraestructura vial urbana en
Guayaquil y su impacto en la movilidadsostenible.

iComo calificaria la calidad de la infraestructura vial
urbana en Guayaquil en relacidn con la movilidad
sostenible?

@Regular @Malo @ Muy malo @ Bueno @Muy bueno

[]
:

Regular Malo Muy malc  Bueno Muy
bueno
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Figura 7.

Evaluacion de accesibilidad y usabilidad delas estaciones de
carga de VEs.

¢{Como calificaria la accesibilidad y facilidad de uso de
las estaciones de carga?

£ °
@ Dificil
30 @ MNeutral
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® Muy dificil
@ Facil
® Muy facil
93



