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(veáse, por ejemplo, Knowledge 
Sourcing, 2021). 

En este artículo se revisa la 
situación actual de la movilidad 
urbana compartida (también lla-
mada movilidad colaborativa) (1) 
y se describen algunos de los 
principales modelos de negocio 
en torno a este tipo de movili-
dad que se están implantando 
en ciudades de todo el mundo, 
cuáles son los retos a los que se 
enfrentan y cómo contribuyen 
al desarrollo de una movilidad 
urbana más sostenible y a una 
planificación más eficiente del 
transporte urbano.

Cuando se habla de «movili-
dad urbana compartida» se suele 
hacer referencia a modos/formas 
de movilidad impulsadas por 
modelos de negocio innovado-
res (por ejemplo, carsharing o 
carpooling, o bien modelos de 
micromovilidad en general) y 
que pueden entrar, o no, dentro 
de lo que se conoce como «eco-
nomía colaborativa». En un sen-
tido más amplio, sin embargo, 
la movilidad «colaborativa» hace 
referencia a los crecientes niveles 
de cooperación entre distintos 
tipos de agentes, instituciones y 
stakeholders.

La primera parte del artículo 
presenta un marco de referencia 
para el análisis de la movilidad 
urbana sostenible. Transformar 
los modelos de movilidad urbana 
actuales en modelos sosteni-
bles implica innovar en múltiples 
ámbitos (tecnológica, regula-
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I.	 INTRODUCCIÓN

E N los últimos años hemos 
asistido a la aparición de 
múltiples empresas que 

ofrecen servicios de movilidad 
compartida (shared mobility) 
en entornos urbanos (vehículos 
compartidos, movilidad a de-
manda, compartición de bicicle-
tas y patinetes eléctricos…) y a la 
proliferación de aplicaciones di-
gitales que ofrecen información 
sobre los sistemas de transporte 
urbanos y todas sus formas de 
movilidad e, incluso, permiten 
diseñar y contratar trayectos 
multimodales. 

Estas nuevas formas de movi-
lidad compartida están comen-
zando a modificar las preferen-
cias y los hábitos de usuarios 
de movilidad en todo el mundo 
(Shaheen, Martin y Hoffman-
Stapleton, 2021), dando lugar a 
una industria con un crecimien-
to potencial elevado. En 2019, 
por ejemplo, se contrataron 
unos 45 millones de trayectos 
al día en las dos plataformas de 
servicios de transporte a la carta 
más importantes del mundo y 
cerca de 450.000 trayectos al 
día en patinetes eléctricos com-
partidos (Heineke et al., 2021). 
El valor estimado de este pujan-
te mercado global de movilidad 
compartida podría alcanzar en 
la actualidad entre 200.000 y 
400.000 millones de euros, pre-
viéndose tasas de crecimiento 
significativas en todos los seg-
mentos de la movilidad com-
partida en la próxima década 
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senta un nuevo concepto de 
«movilidad» que va más allá del 
transporte de personas y bie-
nes y recoge aportaciones de 
disciplinas tan diversas como la 
antropología, los estudios sobre 
cultura, la geografía, los estudios 
sobre migraciones, ciencia y tec-
nología, turismo, transporte o 
sociología. 

Posteriormente, Sheller y Urry 
(2016) revisitaron su «paradig-
ma», argumentando que sigue 
siendo válido para tratar las nue-
vas tendencias en movilidad, 
que tiene mucha relación con 
tres teorías (complexity theory, 
socio-technical transitions theory 
y social practice theory) y que el 
análisis del cambio climático y 
de la sostenibilidad entraría den-
tro de la investigación aplicada 
sobre movilidad en el ámbito de 
este paradigma.

En 2008, David Banister pre-
senta un nuevo «paradigma de 
la movilidad sostenible» en un 
artículo con un gran impacto 
académico (Zhao et al., 2020). 
Este trabajo continuaba la línea 
de reflexión sobre la sosteni-
bilidad del transporte iniciada 
por Banister y Marshall (2000) o  
Banister (2005).

Aunque lo denomina «pa-
radigma»,  e l  nuevo marco 
conceptual de Banister no se 
refiere a un paradigma cientí-
fico kuhniano, sino más bien a 
una herramienta para la plani-
ficación de modelos de movili-
dad urbana sostenible. Así, la 
literatura académica, cuando 
menciona el marco de Banister,  
suele hablar de approach to 
transport planning o approach 
to sustainable urban mobility  
(Hickman, Hal l  y  Banister ,  
2013; Forward et al., 2014; 
Lyons, 2018; Johansson, 2019; 
Brůhová Foltýnová et al., 2020).

toria, operativa, esquemas de 
colaboración, etc.). El objetivo es 
generar cambios profundos en 
áreas como la demanda de mo-
vilidad y las preferencias de los 
ciudadanos, la penetración de 
tecnologías energéticas limpias, 
la digitalización de procesos, el 
despliegue de nuevas formas 
de movilidad alternativas, la in-
tegración y coordinación de los 
distintos modos de transporte o 
una planificación del espacio ur-
bano y de las redes de transporte 
centrada en las personas.

Esta transformación radical 
se llevará a cabo incentivando el 
desarrollo de nuevos modelos de 
negocio en movilidad que impul-
sen la sostenibilidad de los siste-
mas de movilidad urbana en las 
líneas indicadas anteriormente. 
En este sentido, en la segunda 
parte del artículo se revisan los 
principales modelos de negocio 
de movilidad compartida o mo-
vilidad como servicio (mobility as 
a service, MaaS) que se están im-
plementando en todo el mundo.

Además, se identifican los 
principales retos y barreras que 
deberán superarse para impul-
sar la movilidad compartida en 
los próximos años y se analiza 
cómo ha afectado la pandemia 
de la COVID-19 a estas nuevas 
formas de movilidad. La pande-
mia del coronavirus, además, ha 
dado lugar a algunos cambios 
potencialmente estructurales 
que abren una ventana de opor-
tunidad para impulsar de forma 
efectiva y decisiva la movilidad 
compartida en todo el mundo en 
los próximos años.

En la parte final del artículo se 
presenta una serie de reflexiones 
orientadas a identificar vías para 
facilitar la penetración de la mo-
vilidad compartida y la adopción 
de nuevas formas de movilidad 

compartida y de cooperación 
entre agentes en los sistemas de 
transporte urbanos.

II. 	 LA MOVILIDAD URBANA 
SOSTENIBLE

Para entender cómo están 
desarrollándose nuevos mode-
los de negocio centrados en la 
sostenibilidad en el ámbito de  
la movilidad urbana resulta útil 
delinear cuáles son los principios 
y las características de los siste-
mas de transporte sostenibles en 
las ciudades.

Las crisis del petróleo de los 
años setenta (y también la de 
los primeros años del siglo XXI) 
y el creciente impacto de deter-
minadas tendencias y cambios 
(por ejemplo, crecimiento del 
turismo global e incremento en 
las distancias recorridas) abrieron 
la puerta a analizar la movilidad 
desde otros puntos de vista y 
bajo otros enfoques. Así, el aná-
lisis de la sostenibilidad de los 
modelos de transporte urbanos 
entró de lleno en el debate aca-
démico a mediados de la década 
de los 2000. Hasta entonces, el 
análisis tradicional de la movili-
dad trataba el transporte como 
una demanda derivada (es decir, 
ligada a otros objetivos o fines), 
asumiendo que los usuarios bus-
can minimizar el coste y el tiem-
po empleado para desplazarse 
de un punto a otro.

Sheller y Urry (2006) y Urry 
(2007) plantean un nuevo pa-
radigma de movilidad desde el 
punto de vista de las ciencias 
sociales en sentido amplio (en 
el sentido «kuhniano» de para-
digma; Kuhn, 1962), pero no 
tienen en cuenta ni explícita ni 
implícitamente la dimensión de 
sostenibilidad. El «paradigma 
de las nuevas movilidades» (new 
mobilities paradigm, NMP) pre-
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ble. Finalmente, el desarrollo de 
modelos de movilidad urbana 
sostenible debe cumplir con una 
serie de principios básicos, como 
la utilización de la mejor tecno-
logía (energéticas, de conectivi-
dad y comunicaciones, etc.), la 
internalización de externalidades 
(mediante regulación y señales 
de precios), la integración del 
uso del suelo en la planificación 
y la regulación del transporte y 
la difusión de información a la 
ciudadanía.

Banister (2011) aplicó este 
nuevo marco conceptual al aná-
lisis de la movilidad sostenible en 
entornos urbanos, estudiando,  
en particular, las vías para reducir 
el impacto medioambiental (emi-
siones de gases de efecto inverna-
dero y contaminación). Su análisis 
sugiere que la descarbonización 
del transporte urbano se verá 
impulsada por una planificación 
urbanística innovadora centrada 
en la regeneración de espacios ur-
banos, la creación de espacios de  
alta densidad y la priorización  
de formas alternativas de trans-
porte (transporte público, cami-
nar, bicicleta, etc.), limitando el 
uso de vehículos privados en las 
ciudades a aquellos impulsados 
por energías renovables.

Trabajos posteriores, como el 
de Aldred (2013), analizan la re-
lación entre el paradigma de las 
nuevas movilidades y el enfoque 
en el transporte sostenible de in-
vestigaciones como la iniciada por 
Banister, y concluye que existen si-
nergias relevantes entre el enfoque 
de Shelley y Urry en redes, movili-
dades, identidades y sistemas y el 
análisis del papel de la sostenibi-
lidad en el estudio del transporte 
iniciado por Banister (2008).

En resumen, el marco de pla-
nificación de movilidad urbana 
sostenible que plantea Banister 

Banister (2008) cuestiona los 
dos principios básicos de las teo-
rías tradicionales sobre el trans-
porte (el transporte como de-
manda derivada y el objetivo de 
minimización de costes de trans-
porte, incluido el tiempo), deli-
neando una nueva aproximación 
a la movilidad sostenible inspira-
da en Marshall (2001) (cuadro 
n.º 1) y que pone el énfasis en 
que la movilidad es una activi-
dad valorada (en sí), que hay 
características más importantes 
que el tiempo de viaje, como la 
fiabilidad del transporte, y que 
el enfoque en la sostenibilidad 
implica integrar mejor a las per-
sonas y el tráfico (con los coches  
en un lugar menos prominente en  
la jerarquía de movilidad) y cen-
trarse en entornos más locales 
(por ejemplo, urbanos), frente 
a modelos basados en la escala.

La transición de los modelos 
de movilidad hacia una movi-

lidad sostenible debe basarse, 
según Banister (2008), en cua-
tro «acciones»: 1) sustitución 
de parte del tiempo dedicado al 
transporte por tiempo dedicado 
a otras actividades, reduciendo la 
necesidad de viajar y el número 
de desplazamientos; 2) cambio 
modal en el transporte (p. ej., ca-
minar, bicicletas, transporte pú-
blico…), mediante medidas de 
política de transporte; 3) reduc-
ción de distancias, mediante me-
didas de política de uso del suelo 
y urbanísticas; y 4) incremento 
de la eficiencia (y reducción de 
las emisiones de gases de efecto 
invernadero y de contaminantes 
del aire), mediante innovación 
tecnológica. 

Para favorecer la ejecución 
de estas «acciones», deberá in-
crementarse la participación de 
la ciudadanía, induciendo una 
mayor aceptación social de los 
modelos de transporte sosteni-

ENFOQUE CONVENCIONAL 
(PLANIFICACIÓN DEL TRANSPORTE)

ENFOQUE ALTERNATIVO 
(MOVILIDAD SOSTENIBLE)

Dimensiones físicas Dimensiones sociales
Movilidad Accesibilidad
Gran escala Escala local
Las calles como vías Las calles como espacio
Transporte motorizado Todos los modos de transporte, priorizando 

a los peatones y ciclistas, y con los usuarios 
de coches en último lugar

Previsión del tráfico Visión de ciudad
Análisis basado en modelos Desarrollo de escenarios y modelización
Evaluación económica Análisis multidimensional, incluyendo 

aspectos sociales y económicos
Transporte como demanda derivada Transporte como actividad valorada y como 

demanda derivada
Centrado en la demanda Centrado en la gestión
Incremento de la velocidad del tráfico Reducción de la velocidad
Minimización del tiempo de viaje Tiempos de viaje razonables y fiabilidad de 

la duración de los trayectos
Segregación de tráfico y personas Integración de tráfico y personas

Fuente: Adaptado de Banister (2008).

PLANIFICACIÓN TRADICIONAL DEL TRANSPORTE URBANO VERSUS PLANIFICACIÓN 
DE UNA MOVILIDAD SOSTENIBLE

CUADRO N.º 1
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la nueva movilidad, «dónde» se 
desarrolla, «qué» dimensiones 
abarca y «por qué» se desarrollan 
los sistemas de movilidad de una 
u otra manera) (cuadro n.º 2).

La nueva movilidad soste-
nible, en línea con los princi-
pios básicos del paradigma de  
Banister (2008), debe basarse en 
una mayor sostenibilidad econó-
mica, medioambiental y social. 
En la práctica, esto se traduce en 
la necesidad de desarrollar siste-
mas de movilidad más eficientes 
(desde el punto de vista ener-
gético, operativo y tecnológico, 
de la seguridad del transporte y 
también desde el punto de vista 
económico, ligado al aprovecha-
miento de vehículos e infraestruc-
turas y a la asignación eficiente 
del tiempo de los usuarios) y tener 
en cuenta de forma adecuada 
las dimensiones medioambiental 
(menores emisiones de gases de 
efecto invernadero y partículas 
contaminantes, menores niveles 
de ruido, etc.) y social (mayor 
accesibilidad y precios asequibles 
de los servicios de movilidad, co-
bertura de necesidades sociales, 

planificación de la movilidad y el 
urbanismo y en los procesos de 
monitorización, operación y ges-
tión de los sistemas de movilidad 
y de toma de decisiones (p. ej., 
basadas en información cuanti-
tativa sobe la movilidad). 

En definitiva, la implementa-
ción y el desarrollo en la práctica 
de estos nuevos sistemas y mo-
delos de movilidad urbana se lle-
vará a cabo a través de modelos 
de negocio y propuestas de va- 
lor innovadoras por parte de 
agentes públicos y privados, que  
actúan como instrumentos  
que permiten integrar las dis-
tintas dimensiones de la nueva 
movilidad (Shaheen et al., 2020;  
Polydoropoulou et al., 2020; Reyes 
García et al., 2019; Valsecchi,  
Marotti de Mello y Marx, 2019).

Menéndez  y  Fe rnández 
(2020) presentan un marco 
conceptual para caracterizar 
modelos de negocio innovado-
res en el ámbito de la movili- 
dad sostenible. La nueva movilidad  
sostenible se analiza desde dis-
tintas perspectivas («cómo» es 

(2008, 2011) ofrece una refe-
rencia para la transformación del 
transporte en las ciudades que 
pone a los ciudadanos en el cen-
tro de los modelos de movilidad, 
primando aspectos como la ac-
cesibilidad, la dimensión social 
de la movilidad, la reorientación 
y redefinición de los espacios ur-
banos, la multimodalidad y el de-
sarrollo de modelos de movilidad 
con menores distancias, menores 
volúmenes de tráfico y menores 
velocidades medias en un parque 
de vehículos más limpios. Ade-
más, resulta relevante incremen-
tar la eficiencia de la movilidad a 
través de una mayor conectividad 
de las redes de transporte, la re-
configuración de rutas, la con-
centración de actividades y una 
gestión eficiente de la oferta, la 
localización y la gestión de plazas 
de aparcamiento.

III. 	 NUEVOS MODELOS DE 
NEGOCIO EN TORNO 
A LA MOVILIDAD 
COMPARTIDA

¿Cómo se puede avanzar en 
la planificación y el despliegue 
de sistemas y modelos de mo-
vilidad urbana sostenibles como 
los delineados por el marco de 
referencia de Banister (2008)?

La manera de transformar 
profundamente los modelos de 
movilidad urbanos consiste en 
fomentar y facilitar la innovación 
a lo largo de todos los ámbitos 
de la movilidad, incluyendo toda 
la cadena de valor (materiales, 
componentes, vehículos, servi-
cios) (Fournier, 2017), tenien-
do en cuenta los principios del 
transporte urbano sostenible. 

Esto implica impulsar la inno-
vación en servicios de movilidad, 
en tecnologías (energéticas, de 
comunicaciones y datos, de ve-
hículos…), en los esquemas de 

LOS MODELOS DE NEGOCIO SON LOS INSTRUMENTOS QUE PERMITEN INTEGRAR TODOS 
LOS COMPONENTES DE LA NUEVA MOVILIDAD

5 características:
cómo es la nueva 
movilidad

•  Conectividad
•  Automatización
•  Reducción del impacto ambiental
•  Compartición
•  Integración: intermodalidad y cobertura de necesidades

4 elementos:
dónde se desarrolla la 
movilidad

•  Infraestructuras
•  Tecnologías de la información y la comunicación
•  Vehículo
•  Energía

3 dimensiones:
qué abarca la nueva 
movilidad

•  Capas (alcance geográfico)
•  Cadenas de valor
•  Entornos físicos, plataformas de servicios, etc.

2 factores de contorno:
por qué se desarrolla la 
nueva movilidad de una u 
otra manera

•  Regulación
•  Entorno empresarial, industrial e institucional

Fuente: Extraído de Menéndez y Fernández (2020).

COMPONENTES DE LA NUEVA MOVILIDAD

CUADRO N.º 2
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una relación explícita (p. ej., tre-
nes, tranvías, autobuses, etc.), 
a través de aspectos como la 
energía o la creciente digitaliza-
ción. La intermodalidad también 
contribuye a consolidar la inte-
gración de espacios geográficos, 
que abarcan el entorno rural, el 
periurbano (por ejemplo, zonas 
de ocio, parques tecnológicos y 
empresariales, etc.) y el entorno 
urbano, incluyendo lo que se 
conoce como «primera o última 
milla» (la primera o última etapa 
de los viajes, caracterizada por 
trayectos muy cortos).

La identificación y análisis 
de nuevos modelos de negocio 
en movilidad sostenible se lleva 
a cabo a través del estudio de 
cómo las empresas desarrollan 
actividades en torno a los cuatro 
elementos (físicos) básicos de 
la movilidad: 1) infraestructu-
ras (p. ej., vías de circulación, 
aparcamientos, instalaciones de  
recarga, etc.); 2) tecnologías 
de información y comunicación 

de un amplio abanico de necesi-
dades y preferencias sociales.

Tres factores relevantes guían 
el proceso de adaptación de los 
modelos de movilidad hacia la 
nueva movilidad sostenible: a) un 
enfoque cada vez más acusado 
de la planificación del transporte 
en las personas y los usuarios de 
movilidad; b) el protagonismo 
creciente del entorno empresa-
rial e institucional para desarro-
llar esquemas de colaboración y 
financiación que permitan imple-
mentar soluciones tecnológicas 
y energéticas innovadoras; y c) 
nuevos esquemas de regulación 
que generen los incentivos ade-
cuados a la transformación de 
los comportamientos y preferen-
cias de los distintos agentes en 
torno a la nueva movilidad.

Además, debe destacarse el 
impacto de la intermodalidad 
en la integración de cadenas de 
valor relacionadas con la movili-
dad que anteriormente no tenían 

vertebración de núcleos geográ-
ficos y de población, aspectos de 
género, etc.). 

El marco de análisis propues-
to por Menéndez y Fernández 
(2020) recoge todos estos prin-
cipios y factores en su caracte-
rización de la nueva movilidad 
sostenible, que implica: a) mayor 
eficiencia, a través del desarrollo 
de conectividad entre vehículos, 
infraestructuras y otros elemen-
tos de la red de movilidad (por 
ejemplo, sistemas de control), 
una creciente automatización de 
vehículos y procesos relaciona-
dos con la movilidad, un impulso 
de la movilidad compartida y 
una creciente intermodalidad en 
las soluciones de movilidad; b) 
mayor sostenibilidad medioam-
biental, mediante el uso de ener-
gía limpia y con una menor hue-
lla medioambiental del conjunto 
de actividades; y c) mayor soste-
nibilidad social, a través de la in-
tegración geográfica y de grupos 
de población y de la cobertura 

GRUPO MODELOS DE NEGOCIO CASOS DE ESTUDIO (EMPRESAS Y LUGARES DE IMPLEMENTACIÓN)

MaaS B2C Carsharing (B2C) Share Now (Madrid), Wible (Madrid), Enjoy (Roma), Sunflet (Malmö), Ibilkari (Bilbao), Flinkster (Múnich).

Bikesharing Bilbaobizi (Bilbao), BiciMAD (Madrid), Adaptive Biketown (Portland), Call a bike (Múnich), Jump (Berlín).

Scootersharing y 
motosharing

Scoot (Barcelona), SEAT e-Scooter Concept (Barcelona), Coup (Madrid), Lime (Madrid).

Microtransit MOIA (Hamburgo / Hannover), Bridj (Sidney), Chariot (San Francisco), BusBot (Coffs Harbour, 
Australia), Bilbobus (Bilbao), GrabShuttle (Singapur).

MaaS P2P Propiedad 
fraccionada

Audi Unite (Estocolmo), Share a Porsche (Países Bajos), Orto (Londres), Ford Credit Link (Austin), 
OpsChain Tesseract (Reino Unido).

Carsharing (P2P) Turo (Los Ángeles), Getaround (París / Barcelona), Hiyacar (Londres), Flightcar (San Francisco).

Ridesharing BlaBlaCar (España), Waze Carpool (EE. UU.), Haxi (Oslo), Slug-Line (Washington D.C.), Ants (Oslo), 
CarpoolWorld (EE. UU.).

MaaS a 
demanda

Ridesourcing UberX (Madrid), Lyft (Los Ángeles), Cabify (Madrid), GrabCar (Singapur), Ola (Delhi), Didi (China), 
CabiFly (São Paulo), Voloport (Singapur).

Ridesplitting UberPool (EE. UU.), Lyft Line (EE. UU.), GrabShare (Klang Valley, Malasia), OlaShare (India), Didi Express 
Pool (China), ALSAcab (Madrid).

E-hail Free Now (Madrid), Arro (Free Now), Curb (Boston), Flywheel (San Francisco), PideTaxi (Bilbao).

Notas: * MaaS = mobility as a service. ** B2C = business to customer. *** P2P = peer to peer.
Fuente: Menéndez y Fernández (2020).

MODELOS DE NEGOCIO EN MOVILIDAD COMO SERVICIO IDENTIFICADOS Y CASOS DE ESTUDIO ANALIZADOS 
EN MENÉNDEZ Y FERNÁNDEZ (2020)

CUADRO N.º 3
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peatones, e incrementos en el nú-
mero de kilómetros viajados y en 
los atascos (Erhardt et al., 2019;  
Tirachini et al., 2020).

Aunque es un mercado en 
expansión, pueden identificarse 
tres grandes categorías de mode-
los de MaaS, dependiendo de los 
agentes involucrados y del tipo y 
la forma de contratación de los 
servicios de movilidad (cuadro 
n.º 3) (3): i) MaaS B2C; ii) MaaS 
P2P; y iii) MaaS a demanda.

Maas B2C (business to customer)

La movilidad como servicio 
B2C implica la prestación de ser-
vicios de movilidad compartida a 
usuarios por parte de empresas. 
En este grupo se pueden incluir-
se dos grandes clases de mode-
los de negocio: (a) carsharing y 
(b) micromovilidad.

Carsharing

En sentido estricto, esta mo-
dalidad de movilidad permite a 
los ciudadanos utilizar vehículos 
bajo el modelo tarifa por uso. Los 
vehículos se reservan a través de 
apps y pueden recogerse o de-
volverse en cualquier ubicación o 
en ubicaciones específicas (como 
aparcamientos), en función de 
la empresa. Generalmente, la 
empresa que ofrece la flota de  
vehículos presta los servicios  
de mantenimiento, limpieza, se-
guros y, a veces, otros servicios 
(de aparcamiento, por ejemplo) 
(Shaheen y Cohen, 2016; Stocker 
y Shaheen, 2017).

Los negocios de las empresas 
tradicionales de alquiler de ve-
hículos tienen algunas caracte-
rísticas similares a las de los mo-
delos de negocio de carsharing. 
Sin embargo, no suelen ofrecer 
tanta flexibilidad a los usuarios 
como los nuevos modelos de 
servicio en aspectos como el pro-

de movilidad requeridos. La re-
ducción de las preferencias de los 
usuarios por formas de movilidad 
que ni implican la propiedad de 
los vehículos tiene un impacto 
potencial disruptivo sobre los mo-
delos de movilidad (Shaheen y 
Chan, 2016; Shaheen y Chan, 
2016a; Shaheen y Cohen, 2016b; 
Machado et al., 2018).

La movil idad compartida 
puede contribuir a impulsar una 
movilidad urbana más sostenible 
si implica una mayor eficiencia 
en el uso del parque móvil (ITF, 
2021) a través de una dismi-
nución del número de vehícu-
los en circulación y una reduc-
ción del número de vehículos 
en propiedad. Dependiendo de 
los modelos de negocio y de la 
normativa sobre movilidad urba-
na, puede facilitar el despliegue 
de vehículos limpios. Además, 
favorece la intermodalidad, es-
pecialmente en el entorno de la 
«última milla», con las distintas 
soluciones de «micromovilidad» 
con los llamados «vehículos de 
movilidad personal» o VMP. Por 
otro lado, facilita el acceso a 
vehículos sin tener que realizar 
grandes desembolsos. 

Butler,  Yigitcanlar y Paz 
(2021) sugiere que los benefi-
cios de la MaaS se derivan del 
descenso en la distancia total 
del conjunto de trayectos, una 
mayor sensibilidad en relación 
con la movilidad, la menor de-
manda de aparcamiento, el des-
censo en la tasa de propiedad 
de vehículos y una mejora en la 
equidad social.

Los impactos negativos están 
relacionados con un potencial in-
cremento caótico de la movilidad 
(especialmente, en el caso de la 
movilidad con VMP), incluyendo 
potenciales problemas relaciona-
dos con la seguridad de usuarios y 

(geolocalización, datos sobre 
movilidad, oferta y demanda 
de servicios, etc.); 3) vehículos 
para el transporte de pasajeros 
o mercancías; y 4) energía (p. 
ej., electricidad, gas natural, gas 
licuado del petróleo, hidrógeno, 
biocombustibles, etc.).

Los nuevos modelos de ne-
gocio en movilidad urbana se 
pueden agrupar en tres catego-
rías (2): 1) modelos basados en la 
movilidad como servicio (mobility 
as a service, MaaS); 2) modelos 
de negocio basados en servicios 
relacionados con la gestión de las 
tecnologías de la información y la 
comunicación (TIC); y 3) modelos 
de negocio centrados en redefinir 
otros eslabones de la cadena de 
valor de la movilidad (abarcando 
desde el desarrollo de vehículos, 
gestión de residuos, servicios de 
aparcamiento, gestión y opera-
ción de infraestructuras viarias, 
gestión y operación de infraes-
tructuras energéticas, suministro 
de energía…). El cuadro n.º 3 
muestra los principales modelos 
de negocio asociados al concepto 
de «movilidad como servicio», ob-
jeto del análisis en este artículo.

1. La movilidad compartida 
o colaborativa

La movilidad compartida, mo-
vilidad colaborativa o «movilidad 
como servicio» (MaaS) se basa en 
la servitización de los vehículos y 
la utilización de servicios de mo-
vilidad por parte de los usuarios 
sobre la base de esquemas de 
«pago por uso». 

La «servitización» del transpor-
te privado implica que el usuario 
de movilidad no tenga por qué 
ser necesariamente el propietario 
del vehículo que utiliza, que se 
«alquila» bajo distintas fórmulas 
y tipos de prestación de servicio 
para la provisión de los servicios 
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tras que únicamente sustituirían 
a trayectos en coche o taxi un  
3 por 100 y 5 por 100 de las 
veces, respectivamente. Además, 
sugiere que la micromovilidad 
está relacionada con la multimo-
dalidad y, en particular, con el 
uso de transporte público y en 
los ámbitos de la «primera milla» 
y la «última milla», lo que apun-
ta a los potenciales beneficios 
de una mayor integración entre 
estos tipos de transporte urbano.

Otras formas de transporte 
vinculadas a la micromovilidad

Finalmente, la opción de mi-
crotransit se refiere a la utiliza-
ción (compartida) de vehículos 
pequeños (como microbuses, 
furgonetas, etc.) para el trans-
porte de personas en el ámbi-
to urbano, especialmente en 
el entorno de la última milla  
(Stocker y Shaheen, 2017), lo 
que le confiere el potencial de 
complementarse con las formas 
de micromovilidad mencionadas 
anteriormente. Puede utilizarse 
también para referirse a micro-
transit el término demand-res-
ponsive transport (DRT).

Además de los beneficios en 
términos de sostenibilidad (p. ej., 
adopción de nuevas tecnologías 
energéticas), este tipo de servi-
cios de movilidad compartida ge-
nera eficiencia en la cobertura de 
servicios de movilidad en todo el 
espacio urbano, complementan-
do las rutas de transporte públi-
co y facilitando el impulso de la 
automatización y el desarrollo de 
las llamadas «rutas dinámicas» 
(Ongel et al., 2019; Shaheen  
et al., 2020).

Los principios del microtransit 
de personas pueden aplicarse 
también al transporte de mer-
cancías en el entorno de la últi-
ma milla (en este caso, se conoce 

basan en la servitización de ve- 
hículos de movilidad personal 
eléctricos, como bicicletas, pa-
tinetes o motocicletas, respec-
tivamente. Una empresa ofrece 
la posibilidad de alquilar este 
tipo de vehículos, en algunos 
casos con la opción de no tener 
que devolverlos en ubicaciones 
determinadas. La contratación 
se realiza mediante apps especí-
ficas. Los docks o puntos de re-
cogida (y, en muchos casos, de 
devolución) incluyen infraestruc-
tura eléctrica para la recarga de 
las baterías. El operador puede 
ser una empresa pública (p. ej., 
Bilbaobizi o BiciMad, impulsadas 
por los ayuntamientos de Bilbao 
o Madrid) o bien una compañía 
ligada a otros operadores de mo-
vilidad (como es el caso de Call 
a Bike, impulsada por Deutsche 
Bahn AG, o de Jump, impulsada 
por Uber), con el objeto de com-
plementar la oferta intermodal 
de servicios de movilidad, espe-
cialmente en la «última milla».

Los esquemas de bikesharing  
y scootersharing se han im-
plantado en ciudades de todo 
el mundo en los últimos años 
(Bieliński y Wa .

zna, 2020) y se  
espera que se incremente sig-
nificativamente su peso en el 
conjunto de viajes en el entorno 
urbano, tanto en trayectos de 
cortas y largas distancias (Heineke  
et al., 2019a; Heineke, Kloss y 
Scurtu, 2019b).

Algunos estudios sugieren 
que la micromovilidad con bici-
cletas y patines eléctricos no es 
un sustituto directo del trans-
porte con vehículo privado. El 
trabajo de Fearnley, Johnsson y 
Berge (2020), analizando datos 
de Oslo, muestra que este tipo 
de movilidad sustituye principal-
mente a caminar (60 por 100 
de los trayectos) y al transpor-
te público (23 por 100), mien-

ceso de contratación, la recogida 
y devolución del coche, los es-
quemas de tarifas por uso, etc.

Los modelos de negocio de 
carsharing presentan una con-
centración de actividades en 
torno a la conectividad, compar-
tición e integración (en el sistema 
de movilidad en conjunto) y con 
un enfoque especial en las TIC 
y en los vehículos (tanto desde 
la óptica de producción y desa-
rrollo de soluciones como de la 
gestión, operación y prestación 
de servicios). El desarrollo y ges-
tión de soluciones relacionadas 
con las infraestructuras viarias 
y la prestación de servicios rela-
cionados con la energía (p. ej., 
recargas de baterías eléctricas), a 
menudo mediante acuerdos con 
terceras compañías, son otras 
dimensiones de las propuestas 
de valor de las compañías de 
carsharing.

Micromovilidad B2C

La micromovilidad, o mo-
vilidad en vehículos de menor 
tamaño (incluyendo bicicletas, 
patinetes, pequeños vehículos 
para el transporte de mercancías, 
etc.), es otra de las formas de 
movilidad que ha crecido enor-
memente en los últimos años 
en todo el mundo, debido a sus 
ventajas (flexibilidad, contribu-
ción a la sostenibilidad, coste, 
impacto sobre la salud, etc.) en 
el ámbito del transporte de cor-
tas distancias, generalmente en 
el entorno de la «última milla» 
(Shaheen et al., 2020; Abdul-
jabbar, Liyanage y Dia, 2021) y al 
desarrollo y adopción de nuevas 
herramientas digitales y formas 
de contratación de servicios de 
movilidad (Shaheen y Cohen, 
2016b).

Los modelos de bikesharing, 
scootersharing o motosharing se 
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como Haxi, que en lugares como 
Oslo encontraba conductores 
que ofrecían compartir su vehí-
culo sin cobrar y por convicción 
medioambiental, o Slug-Lines, 
que se basaba en la cultura exis-
tente en Washington D.C., de 
compartir coche (slugging). Por 
otra parte, los servicios de en-
trega de paquetes y mercancías 
pueden ser también ofrecidos 
mediante plataformas P2P (como 
es el caso de las compañías Ins-
tacart, Postmates, Shipbird, etc.) 
(Shaheen et al., 2020).

Maas a demanda

La tercera gran categoría de 
servicios de movilidad compar-
tida es la que se conoce como 
«movilidad a demanda». Se 
trata de servicios de movilidad 
que tratan de dar cobertura en 
(cuasi) tiempo real a demandas 
concretas de trayectos por parte 
de usuarios de movilidad, bajo 
distintos esquemas de contrata-
ción y flexibilidad.

Ridesourcing

La modalidad más extendida 
de Maas a demanda es la de 
r idesourc ing ,  que  imp l i ca 
contratar los servicios de una 
compañ ía  de  se rv i c ios  de 
t ransporte  ( t ransportat ion 
ne two rk  company ,  TNC ) . 
Compañías como Uber, Lyft 
o Cabify ofrecen este tipo de 
servicios, que son también 
replicados por las empresas de 
taxis en la medida de lo posible (4) 
(ver la descripción de servicios  
e-hail más abajo). 

Los usuarios contratan trayec-
tos en vehículos mediante apps y 
pagan en función de la distancia 
y/o duración del trayecto. Los 
precios, además, pueden fluc-
tuar en el corto plazo en función 
de las circunstancias de la ofer-
ta y la demanda. Los vehículos 

Servicios como Share a Porsche 
o Audi on Demand permiten a 
un grupo de personas acceder 
a la compartición de vehículos 
de alta gama (mediante fórmu-
las de leasing compartido). La 
plataforma EY OpsChain Tesse-
ract ofrece (utilizando la tecno-
logía blockchain) la posibilidad 
de compartir la propiedad y el 
uso de vehículos y otros servicios 
asociados (por ejemplo, leasing 
de baterías, servicios de pago 
centralizado, mantenimiento 
de vehículos, etc.), impulsando 
nuevas opciones de financiación  
de flotas de vehículos a través de 
una especie de crowdfunding.

Ridesharing

Los servicios de ridesharing 
(compartición de rutas o viajes 
concretos –también conocidos 
como carpooling o vanpooling, 
en función del tipo de vehícu-
lo–) que ofrecen compañías 
como BlaBlaCar, Waze Carpool o  
CarpoolWorld permiten al pro-
pietario de un vehículo ofrecer 
servicios de transporte para tra-
yectos concretos, puntuales o 
periódicos. Las compañías in-
termediarias ofrecen determina-
dos servicios relacionados con 
las plataformas electrónicas de 
contratación, gestión de pagos, 
seguros, etcétera.

Los servicios pueden también 
prestarse a través de plataformas 
electrónicas (o plataformas mar-
ketplace) que funcionan única-
mente como bulletin board que 
permite poner en contacto a los 
distintos usuarios (los que dis-
ponen de vehículo y los que no), 
sin que necesariamente la com-
pañía que ofrece la plataforma 
asuma responsabilidades más 
allá de ponerlos en contacto. 
Cabe destacar iniciativas en las 
que se aprecia un propósito cola-
borativo claro entre los usuarios, 

también como courier network 
services, CNS) y facilitan la intro-
ducción de servicios logísticos y 
de reparto de mercancías y pro-
ductos (por ejemplo, paquetería, 
comida a domicilio, etc.) innova-
dores y más eficientes.

Maas P2P (peer to peer)

La movilidad como servicio 
P2P se refiere a esquemas de 
movilidad compartida entre 
usuarios de servicios de movili-
dad, bajo fórmulas muy diversas 
de alquiler, leasing, propiedad, 
etcétera. Entre ellos, pueden in-
cluirse: 1) los esquemas de pro-
piedad fraccionada y, de forma 
más general, carsharing P2P, con 
esquemas de prestación de servi-
cios muy variados; y 2) esquemas  
de ridesharing o compartición de 
trayectos.

Carsharing (P2P)

Los servicios de carsharing 
ofrecen formas de movilidad en 
las ciudades que parecen ser com-
plementarias al uso de vehícu- 
los privados.

En el caso de los servicios 
ofrecidos por Turo, Getaround 
o Hiyacar, por ejemplo, las com-
pañías de carsharing apare-
cen como intermediarios entre  
los propietarios de vehículos y los  
usuarios, que alquilan vehícu- 
los de forma flexible en términos 
de la duración de los servicios, el 
ámbito geográfico, la posibilidad 
de compartirlos con otros usua-
rios, etc. En el caso de Flightcar, 
los viajeros en avión ponen a 
disposición de otros usuarios sus 
vehículos mientras están en viaje, 
utilizando los aparcamientos  
de los aeropuertos como base de 
los vehículos.

El alquiler y propiedad de 
los vehículos puede ser también 
compartido por varios usuarios. 
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exento de problemas y retos, y 
su implantación está siendo más 
lenta y a menor escala de lo que 
cabía esperar hace unos años 
(ITF, 2021).

Diversos estudios identifican y 
analizan un amplio conjunto de 
retos y barreras al despliegue de 
la movilidad urbana colaborati-
va, entre los que se pueden in-
cluir factores tecnológicos, regu-
latorios o económicos, aspectos 
operativos logísticos (Manders 
et al., 2020) y otros relacionados 
con la percepción de seguridad, 
las preferencias de los usuarios, 
el apoyo limitado a los nuevos 
negocios innovadores o una falta 
de visión e impulso de las nuevas 
formas de movilidad por parte 
de reguladores, legisladores y 
decisores públicos. Además, la 
evidencia sobre si los nuevos 
servicios de movilidad sustituyen 
o complementan a otras formas 
de movilidad no es concluyente 
aún y depende crucialmente del 
tipo de servicio de movilidad y 
del contexto (ITF, 2021).

Butler et al. (2021) realizan 
una revisión sistemática de la 
literatura y distinguen entre 
barreras a la movilidad como 
servicio en el lado de la oferta 
(insuficiente colaboración públi-
co-privada, apoyo limitado a las 
empresas emprendedoras, co-
bertura limitada de los servicios 
de movilidad, falta de una visión 
compartida sobre la movilidad 
sostenible urbana o problemas 
asociados a la captura y uso de 
los datos o la ciberseguridad) y 
barreras en el lado de la deman-
da (insuficiente atractivo para 
las generaciones mayores, para 
usuarios del transporte público 
o para usuarios de vehículos 
privados, las plataformas digi-
tales o la limitada disposición a 
pagar de determinados tipos de 
usuarios).

La modalidad de ridesplitting 
a demanda puede también in-
cluir la compartición (y/o mo-
dificación) de trayectos para 
entregar mercancías y compa-
ñías como Uber, Lyft o Sidecar 
ofrecen modalidades de servi-
cios en esta línea (por ejemplo,  
UberEats) (Shaheen et al., 2020).

E l  t é rm ino  e -ha i l  hace 
referencia a la contratación de 
servicios de taxi mediante apps, 
que pueden incluirse en la 
categoría más general de servicios 
de ridesourcing. Compañías 
como Free Now, Arro, Hailo o 
PideTaxi ofrecen servicios de 
intermediación entre proveedores 
de servicios de taxi y usuarios 
y de integración de distintas 
modalidades de transporte. Free 
Now, por ejemplo, es una joint 
venture entre BMW y Daimler 
que opera en 100 ciudades en 
toda Europa, con 14 millones 
de pasajeros y más de 100.000 
conductores con licencia de 
taxi. Además, está vinculado 
a los servicios de movilidad 
c o m p a r t i d a  ( c a r s h a r i n g )  
de Share Now.

IV. 	 BARRERAS Y RETOS 
PARA EL DESARROLLO 
DE LA MOVILIDAD 
URBANA COMPARTIDA

Pese a las ventajas potenciales 
de la movilidad urbana com-
partida en términos medioam-
bientales (menores emisiones de 
CO2 y contaminantes), económi-
cos (reducción en el número de 
horas de atascos e incremento 
de la productividad), sociales 
(recuperación de espacios ur-
banos para actividades de ocio, 
etc.) y de salud de la población 
(reducción de los problemas res-
piratorios, favorecer la movilidad 
activa), el desarrollo y despliegue 
de nuevos modelos de negocio 
en la movilidad urbana no está 

pueden ser operados por sus 
propietarios, contratados por 
las compañías de ridesourcing, 
ofreciendo servicios estandariza-
dos por estas. Las empresas de  
ridesourcing ofrecen la platafor-
ma de contratación, las herra-
mientas de pagos, etcétera.

Este tipo de compañías com-
pite generalmente con los taxis, 
por lo que su despliegue puede 
estar limitado por la normativa 
local (y/o nacional) y la actitud y 
el grado de intervención de los 
ayuntamientos en la ordenación 
del transporte. Diversos estudios 
sugieren, además, que el grado 
de sustitución del transporte pú-
blico y del vehículo privado por 
servicios de ridesourcing depen-
de de la densidad de la ciudad  
(Shaheen et al., 2020): en ciuda-
des más densas/menos densas, 
el ridesourcing tiende a sustituir 
al transporte público/en vehículo 
privado.

Una de las variantes del  
ridesourcing es el ridesplitting o 
compartición de un trayecto con-
tratado a través de una app (y de 
su coste) con otros pasajeros. En 
esta modalidad de servicios, los 
usuarios contratan desplazamien-
tos entre dos puntos y las rutas (y 
el número de pasajeros en el ve-
hículo) pueden sufrir modificacio-
nes en tiempo real que dan lugar 
a precios distintos del servicio. 
Uber o Lyft, entre otras compañías 
de ridesourcing, ofrecen también 
servicios de ridesplitting. Con el 
objeto de incrementar la eficien-
cia de este tipo de servicios, estas 
compañías ofrecen descuentos a 
los pasajeros que los contratan 
en determinadas arterias de las 
ciudades. Aunque en estos casos 
hay un beneficio económico para 
el usuario que acepta compar- 
tir el trayecto con otras personas, 
esto supone también un ejemplo 
de propósito colaborativo.
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visión y planteamiento de las 
administraciones), sectoriales 
(por ejemplo, conflictos con sec-
tores como el del taxi) y legales 
(ausencia de marcos legales y 
normativos claros y completos) 
pueden generar obstáculos más 
importantes para el desarrollo de 
la movilidad compartida que los 
asociados con la tecnología.

ITF (2021) identifica como 
principales barreras al despliegue 
a gran escala de la MaaS factores 
como la dificultad de coordi-
nar los intereses de los distintos 
stakeholders públicos y privados, 
la falta de una visión compartida 
sobre la movilidad como servicio, 
la protección por parte de las 
empresas que innovan de aspec-
tos relevantes de los modelos 
de negocio (datos, etc.), la falta 
de apertura de los mercados de 
movilidad (por ejemplo, restric-
ciones al despliegue de iniciativas 
de carsharing), la lentitud de los 
cambios regulatorios (por ejem-
plo, relativos a los modelos de 
concesiones), la falta de claridad 
sobre el marco legal y normativo 
y las tensiones que generan los 
cambios disruptivos en el mismo 
o la incapacidad de los servicios 
de MaaS existentes de generar 
«experiencias de usuario» que 
induzcan cambios radicales en 
las preferencias sobre movilidad 
de las personas.

En el ámbito de la micro-
movilidad compartida (vehícu-
los personales eléctricos, etc.),  
InnoEnergy (2021) analiza el im-
pacto potencial de su desarrollo 
en Europa hasta alcanzar un  
13 por 100 de la distancia total 
viajada en 2030. Una de las 
razones identificadas para su 
lento desarrollo hasta la fecha 
es la limitada sostenibilidad de 
las soluciones propuestas (tanto 
respecto de la tecnología como 
de los modelos de negocio), 

colaboración público-privada. 
Finalmente, deberán desplegarse 
tecnologías y soluciones digita-
les basadas en el internet de las 
cosas, blockchain, ciberseguri-
dad, etc., para fomentar la mo-
vilidad a demanda y garantizar 
la seguridad e integridad de los 
datos de los usuarios.

Karlsson et al. (2020), estu-
diando los casos de varias ciu-
dades en Finlandia y Suecia, 
identifican distintos factores que 
inciden sobre el desarrollo de la 
movilidad compartida en varios 
niveles (macro, meso, micro). 
En el nivel macro, destacan la 
legislación y normativa sobre el 
transporte, las actividades de 
innovación, especialmente en la 
Administración, y la existencia 
o no de una visión comparti-
da entre agentes y stakeholders 
sobre la movilidad como servicio. 
En el nivel intermedio, la falta de 
nuevos modelos de negocio y  
de una cultura de colaboración  
y la indefinición sobre los roles 
de los distintos agentes dificul-
tan el despliegue de la movilidad 
compartida. En el nivel micro, 
destacan como barreras las pre-
ferencias, hábitos y actitudes de 
la ciudadanía hacia la movilidad 
compartida y la percepción por 
parte de algunos segmentos de 
usuarios de que la oferta de ser-
vicios MaaS no ofrece ventajas 
respecto de otras soluciones con-
vencionales de movilidad.

Kim, Lee y Son (2021) utilizan 
técnicas de análisis de datos y 
big data para analizar la percep-
ción del público en general (a 
través de las redes sociales) sobre 
la movilidad compartida. Ade-
más de las barreras convencio-
nales (resistencia al cambio por 
razones de preferencias persona-
les, económicas o tecnológicas), 
encuentran evidencia de que los 
aspectos políticos (por ejemplo, 

Merfeld et al. (2019) analizan 
la situación de la movilidad com-
partida en vehículos autónomos 
mediante encuestas a 40 exper-
tos, identificando barreras aso-
ciadas a factores tecnológicos, 
de aceptación de las nuevas tec-
nologías, de preferencias sociales 
y normativos/legales. Algunas 
de estas barreras son comunes 
en general a la movilidad como 
servicio (por ejemplo, tiempos 
de espera, funcionamiento de 
las apps de movilidad, calidad 
del servicio, infraestructuras de 
recarga, aparcamiento y servicios 
técnicos, pérdida del espacio 
personal que supone el vehículo 
privado…). Otras barreras están 
específicamente relacionadas 
con los vehículos autónomos 
(por ejemplo, disponibilidad de 
tecnología, percepción de inse-
guridad, fiabilidad del servicio, 
aspectos legales…). Resulta inte-
resante destacar que las barreras 
éticas (por ejemplo, asociadas al 
funcionamiento de los vehículos 
autónomos) y la sostenibilidad 
no fueron identificadas como 
factores relevantes para el impul-
so de estas formas de movilidad 
en la actualidad.

Somenahalli et al. (2019), es-
tudiando la movilidad urbana 
compartida en Australia, identi-
fican tres problemas clave para 
el desarrollo de este tipo de 
movilidad. Por un lado, debe 
desarrollarse un conjunto de in-
fraestructuras (aparcamiento, re-
carga, etc.) en ubicaciones ópti-
mas para la casación (matching)  
entre oferta y demanda. Por otro 
lado, existe una falta de integra-
ción entre la movilidad de pri-
mera/última milla (que puede 
cubrirse con distintos modos 
de movilidad compartida) y el 
sistema de transporte público, 
lo que probablemente requerirá 
el desarrollo de nuevos modelos 
de negocio y nuevas formas de 
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innovar en formas de coope-
ración con los proveedores de 
MaaS y de integración de los 
servicios públicos y privados (por 
ejemplo, formas de pago, bille-
tes de transporte multiservicio 
o multimodales, compartición 
de información, etc.) (Manders  
et al., 2020). 

Además de las capacida-
des de decisión e implementa- 
ción de nuevos esquemas opera-
tivos, los reguladores y las autori-
dades públicas del transporte de-
berán incrementar la formación y  
habilidades y el conocimiento  
de sus plantillas, con el objeti-
vo de mejorar su capacidad de 
regular, gestionar y evaluar los 
nuevos sistemas de transporte 
multimodales y con una penetra-
ción mayor de la MaaS.

Resultará esencial establecer 
un sistema de captura, gestión 
y compartición de datos que im-
pulse el desarrollo de servicios y 
tecnologías innovadoras en mo-
vilidad, garantizando, de forma 
simultánea, el acceso eficiente 
a los mismos, la interoperabili-
dad de sistemas y protocolos y 
la seguridad e integridad de la 
información personal.

El diseño integral de políti-
cas complementarias en áreas 
como las emisiones y la con-
taminación, la regulación del 
tráfico y las restricciones a la 
circulación, la planificación e 
inversión en infraestructuras  
(p. ej., intermodales, de co-
municación, etc.), el desarrollo  
de redes viarias, la estrategia de 
peatonalización, etc., facilitará el 
despliegue de la movilidad com-
partida. Mejorar la capacidad de 
financiación de las administra-
ciones locales, en un contexto de 
crisis fiscal, e innovar en esque-
mas de financiación público-pri-
vada (ver, por ejemplo, Bellinson 

En primer lugar, resulta re-
levante desarrollar una visión 
compartida por todos los agen-
tes (políticos, empresas, institu-
ciones) y usuarios sobre la mo-
vilidad como servicio y su rol en 
la consecución de un modelo de 
movilidad urbana sostenible.

Adicionalmente, deberán sen-
tarse bases legales, normativas 
y regulatorias para la movilidad 
compartida (carsharing, micro-
movilidad, etc.) que sean sufi-
cientemente claras, predecibles 
y flexibles (i. e., no restrictivos) 
para facilitar la implementación 
de plataformas (Barreto, Amaral 
y Baltazar, 2018), soluciones tec-
nológicas y servicios innovadores 
por parte de las empresas, el 
desarrollo de nuevos esquemas 
de financiación de propuestas de  
valor innovadoras y, en paralelo, 
reforzar las preferencias de la 
ciudadanía por la nueva movi-
lidad.

Será también necesario in-
crementar la capacidad efectiva 
de las instituciones públicas y 
operadores de transporte para 

sugiriendo incluso que su apa-
rición en los modelos de movi-
lidad urbana ha creado nuevos 
problemas (principalmente re-
lacionados con la seguridad de 
peatones y usuarios y el riesgo 
de accidentes –ver EIT Urban 
Mobility (2020)–, el uso de es-
pacios públicos como aceras, 
etc., y la ordenación de estas 
actividades). De acuerdo con el 
análisis de InnoEnergy, la pe-
netración de soluciones de mi-
cromovilidad sostenibles en el 
ámbito urbano se enfrenta a 
retos muy diversos a lo largo de 
toda su cadena de valor (cuadro 
n.º 4).

A la vista de todo lo anterior, 
pueden identificarse algunos 
principios y vías de actuación de 
las autoridades del transporte 
que contribuirán a impulsar mo-
delos de negocio innovadores en 
torno a la movilidad comparti-
da y superar las barreras y retos 
mencionados (Stephenson et 
al., 2018; Cleophas et al., 2019; 
ERTICO–ITS Europe, 2019; WEF, 
2020; ITF, 2021; Pettersson, 
Stjernborg y Curtis, 2021).

ESLABÓN DE LA CADENA DE VALOR RETOS

Componentes de los vehículos Escasez de procesos sostenibles de producción 
y reciclaje.

Integración y test de los vehículos Cobertura limitada de casos de uso de los usuarios.
Financiación y titularidad 
de los activos

Falta de soluciones flexibles de alquiler/leasing y de 
aseguramiento.

Operaciones Costes elevados debido a la fragmentación y a los 
costes laborales.

Gestión de las flotas Ineficiencias derivadas de la falta de herramientas 
analíticas y mantenimiento predictivo.

Modelos de colaboración Falta de modelos de colaboración maduros entre las 
ciudades y los proveedores de servicio.

Plataformas de agregación Costes elevados de captación de clientes y bajos 
índices de fidelidad.

Regulación No existen incentivos o sinergias con el transporte 
público.

Fuente: InnoEnergy (2021).

RETOS RELACIONADOS CON LA SOSTENIBILIDAD DE LA MICROMOVILIDAD

CUADRO N.º 4
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al., 2020; Kakderi, Oikonomaki  
y Papadaki, 2021; Thombre y 
Agarwal, 2021; ITF, 2021).

La primera y más evidente con-
secuencia de la pandemia y de la 
respuesta de los Gobiernos y las 
administraciones para combatirla 
fue la reducción drástica en 2020 
de la movilidad de las personas en 
ciudades de todo el mundo y, por 
tanto, del tráfico (tanto privado 
como público) y de los trayectos 
intra- e interurbanos.

Los confinamientos domicilia-
rios obligados de personas mo-
dificaron de manera radical la 
forma de operar de empresas, 
administraciones, instituciones 
y centros educativos y han faci-
litado el despliegue de nuevas 
formas de comunicación (a través 
de plataformas digitales) que han 
generado nuevas fuentes de flexi-
bilidad en las relaciones laborales, 
en la prestación de muchos servi-
cios (por ejemplo, de asistencia 
médica o educativos, por parte de 
las administraciones, etc.).

Aunque está por ver cuál será 
el efecto a largo plazo, sí pueden 
observarse determinadas inercias 
como resultado de la pandemia 
(mayor flexibilidad para incorpo-
rar modelos de teletrabajo par-
cial, incremento de reuniones vir-
tuales…) que pueden dar como 
resultado un descenso en la de-
manda de movilidad (respecto de 
la situación anterior a la pande-
mia) por parte de la ciudadanía.

La preocupación por los as-
pectos de seguridad sanitaria y 
salud y la necesidad de mantener 
distanciamiento físico ha tenido 
también consecuencias sobre el 
uso del transporte público, el uso 
de modalidades compartidas de 
movilidad (carpooling y también 
carsharing), el uso de servicios de 
taxi e, incluso, ha motivado un 

(por ejemplo, colegios, centros 
educativos, grandes centros de 
trabajo) puede contribuir a redu-
cir y optimizar la utilización del 
vehículo privado y de los servicios 
de transporte en general (Engel 
et al., 2021).

Finalmente, será necesario 
tener en cuenta la dimensión 
socioeconómica –vertebración 
de barrios, accesibilidad de los 
servicios de transporte, diversi-
dad de personas usuarias, aspec- 
tos de género, etc.– para garan-
tizar la sostenibilidad social de 
los nuevos modelos de movilidad 
y lograr, como defiende Banister 
(2008), la participación y acep-
tación ciudadana necesaria para 
desarrollar modelos de movilidad 
urbana sostenible exitosos.

V. 	 IMPACTO DE LA 
PANDEMIA DE LA 
COVID-19 SOBRE LA 
MOVILIDAD URBANA

De forma adicional al efecto 
que tendrán sobre la evolución 
de la movilidad las estrategias 
para afrontar los retos y barre-
ras identificados en el apartado 
anterior en los próximos años, 
debe destacarse el impacto signi-
ficativo sobre la movilidad en las 
ciudades de todo el mundo de-
rivado de la pandemia causada 
por el coronavirus SARS-CoV-2. 
En particular, determinadas ten-
dencias y cambios posiblemen-
te estructurales pueden actuar 
como palanca para acelerar el 
despliegue de la movilidad com-
partida en todo el mundo.

La revisión de la literatura aca-
démica reciente ofrece evidencia 
sobre las consecuencias de la 
extensión del virus por todo el 
planeta y analiza sus implicacio-
nes a corto, medio y largo plazo 
sobre la movilidad urbana (ver, 
por ejemplo: Fatmi, 2020; Aloi et 

et al., 2021) será esencial para 
impulsar la transformación de los 
modelos de movilidad.

El fomento de esquemas de 
intermodalidad eficientes en 
todos los ámbitos geográficos 
de la movilidad urbana (primera/
última milla, espacio urbano, 
espacio periurbano) facilitará la 
adopción de las nuevas formas 
de movilidad por parte de las 
personas usuarias de los nue-
vos servicios. La prestación de 
servicios adicionales (p. ej., ser-
vicios de información y otros 
–acceso a servicios financieros, 
etc.–) puede ser otra vía para 
incrementar la aceptación de la 
movilidad alternativa.

Igualmente, la integración de 
los servicios de movilidad com-
partida en los ámbitos de prime-
ra y última milla con otros sec-
tores de servicios (por ejemplo, 
el sector del comercio local o el 
turismo) puede generar vías para 
ofrecer valor a la ciudadanía a 
través de las nuevas formas de 
movilidad y, de esta forma, in-
crementar la aceptación social de 
los nuevos modelos de negocio.

En el ámbito específico de 
la micromovilidad, resulta rele-
vante desarrollar una normativa 
específica que garantice la se-
guridad de los usuarios, además 
de adoptar estrategias eficientes 
para el desarrollo de infraestruc-
turas esenciales (de aparcamien-
to, recarga, etc.) y un diseño 
de redes viarias que permitan 
integrar los vehículos personales 
(bicicletas, patinetes, etc.) con 
los vehículos convencionales (au-
tobuses, coches, tranvías…) y las 
personas.

Por otro lado, un enfoque 
específico de las estrategias de 
movilidad compartida en deter-
minados segmentos de usuarios 
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en sentido amplio) ofrece alterna-
tivas muy diversas de movilidad 
que pueden contribuir a avanzar 
de forma rápida y efectiva en la 
consecución de modelos de trans-
porte urbano más sostenibles y 
con potencial colaborativo. Sin 
embargo, el crecimiento de las 
soluciones compartidas de movi-
lidad en los últimos años, aunque 
sostenido, ha resultado limitado y 
se enfrenta a múltiples retos.

En los próximos años, el cre-
cimiento de la movilidad urba-
na compartida pasará en gran 
medida por aprovechar el mo-
mentum que están experimen-
tando las formas de movilidad 
alternativas en el escenario pos-
COVID-19 y responder de forma 
efectiva a la variedad de barreras 
identificadas anteriormente, re-
lacionadas con la tecnología (de 
los vehículos y de información y 
comunicaciones), el despliegue 
de infraestructuras, la regula-
ción y los aspectos legales, el 
papel de los distintos agentes y  
stakeholders, el desarrollo limita-
do de modelos de negocio inno-
vadores, las preferencias de los 
usuarios o la visión compartida y 
el apoyo político y social a estas 
nuevas formas de movilidad). En 
este sentido, la actuación de las 
autoridades en materia de trans-
porte, su liderazgo y su capaci-
dad de innovación y de adap-
tación al nuevo contexto serán 
aspectos cruciales para impulsar 
las nuevas formas de movilidad.

NOTAS

(*) El autor agradece los comentarios a un 
borrador del artículo realizados por Jaime 
Menéndez Sánchez.

(1) En un sentido holístico, el concepto de 
«movilidad urbana colaborativa» (o coopera-
tiva) se refiere a nuevos sistemas y modelos 
de movilidad en los que interactúan múltiples 
agentes y entidades y se establecen nuevas 
formas de relación, colaboración público-
privada, etc., dentro de un marco más ge-
neral de movilidad urbana sostenible (WEF, 
2020). En este artículo se hace referencia a la  

VI. 	 REFLEXIONES FINALES Y 
CONCLUSIONES

Este artículo revisa la situa-
ción actual de la movilidad urba-
na compartida (o colaborativa) 
y el papel que puede jugar en la 
transformación de los modelos 
de movilidad en las ciudades en 
sistemas de transporte de perso-
nas y mercancías sostenibles.

Los sistemas de movilidad ur-
bana sostenibles están caracte-
rizados por el uso de energías 
limpias, mayor eficiencia energé-
tica, menores emisiones de CO2 y 
contaminantes, la implantación 
de tecnologías de información y 
comunicación y la digitalización 
de los procesos, la tendencia a 
la reducción de la necesidad de 
viajar y de las distancias viajadas 
y el desarrollo de la intermodali-
dad, integrando nuevas formas 
de movilidad.

En esencia, la nueva movilidad 
urbana sostenible implica poner 
a las personas en el centro de 
los sistemas de movilidad, redu-
ciendo el protagonismo de los 
vehículos privados, impulsando la 
movilidad limpia y el transporte 
público y reorientando el uso de 
espacios públicos y la configura-
ción espacial urbana y el diseño 
de las redes de transporte para 
maximizar el bienestar social y la 
calidad de vida de la ciudadanía.

La transformación de los siste-
mas de movilidad en las ciudades 
requerirá desarrollar tecnologías, 
procesos y servicios innovadores en 
todos los ámbitos del transporte. 
Esto se logrará no solo mediante 
una apuesta clara de los agentes 
públicos y privados por la inversión 
en innovación en movilidad, sino 
también a través del apoyo a nue-
vos modelos de negocio.

La movilidad urbana compar-
tida (o movilidad como servicio, 

incremento en la tasa de com-
pra de vehículos privados (con 
un efecto esperado posterior al 
alza sobre el tráfico) (Bert et al., 
2020; Menon, Keita y Bertini, 
2020; Fleming, 2021).

Como contrapeso a las ten-
dencias anteriores, se ha asistido 
a un desarrollo significativo de 
formas alternativas de movilidad, 
incluyendo caminar, el uso de 
bicicletas (también bajo modelos 
compartidos) y otras formas de 
micromovilidad (patinetes eléc-
tricos, etc.). En este ámbito, cabe 
destacar el desarrollo exponen-
cial de nuevas demandas (por 
ejemplo, entregas de comida a 
domicilio) y nuevos servicios que 
se aprovechan del impulso de la 
micromovilidad en los entornos 
urbanos (p. ej., los servicios de 
entrega a domicilio de empresas 
como Deliveroo, Glovo, etc.).

Aunque es aún pronto para 
disponer de información y datos 
que permitan extraer conclu-
siones firmes sobre el impacto 
permanente de la pandemia del 
coronavirus sobre la movilidad 
urbana compartida, la evidencia 
disponible hasta el momento su-
giere que se puede haber abierto 
una ventana de oportunidad para 
estas nuevas formas de movilidad 
en el escenario pos-COVID-19  
(Andersson et al., 2020; Shokouhyar  
et al., 2021). La menor necesi-
dad de desplazarse por motivos 
estructurales (teletrabajo, ser-
vicios online, etc.) podría tener 
un impacto duradero sobre las 
preferencias acerca del uso de ve-
hículos privados. A la larga, esto 
tendrá un efecto al alza sobre 
la utilización del transporte pú-
blico (una vez desaparezcan los 
temores asociados a cuestiones 
sanitarias) y las modalidades de 
movilidad como servicio como el 
carsharing, bikesharing o scooter-
sharing.
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