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El siglo XXI nos ha traído dos revo-
luciones: una humanidad que habita 
mayoritariamente en ciudades y, en 
paralelo, la transformación digital de la 
economía y la sociedad (Dans, 2010).

La densidad de las áreas urbanas es lo 
que las dota de la masa crítica sufi-
ciente para proporcionar servicios más 
sofisticados, de mayor valor añadido 
y claves para la competitividad de las 
economías nacionales. Sin embargo, 
en pleno siglo XXI, existen cada vez 
más evidencias que apuntan a que 
esa misma evolución ha llevado a las 
ciudades a un momento de inflexión 
en su desarrollo, hasta el punto de 
cuestionar su sostenibilidad: cada vez 
más urbes manifiestan problemas im-
portantes relacionados con la gestión 
del tráfico, la contaminación, la pérdi-
da de horas productivas y la ansiedad 
generada en sus habitantes.

Los costes de congestión (o dese-
conomías de aglomeración) tienen 
dos manifestaciones principales en 
el caso de la movilidad urbana. El 
primero es la medioambiental: el 
transporte rodado absorbe el 38% del 
consumo energético y es el princi-
pal responsable de la demanda de 
petróleo aportando el 25% de todos 
los gases de efecto invernadero en 
España, lo que lo sitúa como el sector 
que más contribuye al crecimiento de 
las emisiones en nuestro país (Mendi-
luce y del Rio, 2010).
 

La segunda gran consecuencia es que 
la contaminación derivada del sistema 
de movilidad urbana actual mata. Así 
de simple. El problema medioambien-
tal de las ciudades no se circunscribe 
a su impacto sobre el planeta: hay 
que incluir también los efectos sobre 
la salud de los ciudadanos. Se calcula 
que en el mundo mueren prematura-
mente 3,7 millones de personas al año 
a causa de la contaminación atmosfé-
rica urbana (OMS, 2014).

La población española que respira 
aire contaminado (según los valores 
límite y objetivo establecidos para 
los contaminantes principales cita-
dos por la Directiva 2008/50/CE y 
el Real Decreto 102/2011) alcanza los 
15,5 millones de personas, es decir un 
33,1% de toda la población. En otras 
palabras, uno de cada tres españo-
les respira un aire que incumple los 
estándares legales vigentes.

Solucionar los retos de la movilidad 
requerirá una intensa coordinación 
entre el sector público y el sector 
privado que deben, en este campo 
como ya han hecho en otros, dejar de 
mirarse con recelo y desconfianza y 
empezar a colaborar con un objetivo 
en mente: proporcionar a los ciuda-
danos una movilidad que les permita 
desplazarse de forma rápida, segura 
y sostenible.
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Todo está cambiando

Aunque nos vamos a centrar 
en los nuevos servicios de 
movilidad emergentes que están 
desembarcando en muchas ciudades 
del mundo no podemos dejar 
de poner de manifiesto que esta 
revolución de la movilidad urbana 
de la mano de la tecnología afecta 
también a los principales actores 
tradicionales: el vehículo privado y el 
transporte público. 

En el caso del vehículo particular, 
parece claro que aunque sobreviva 
a esta revolución —que pensamos 
que lo hará— también cambiará de 
manera significativa ya que confluyen 
en él cuatro tendencias: conectividad 
a bordo, car-sharing, electrificación y 
conducción autónoma.

En el otro extremo de la vieja 
dicotomía, estaría el transporte 
público que también está llamado 
a verse modificado de la mano de 
la digitalización: surgen nuevos 
modelos de movilidad bajo demanda.

Es curioso pensar que esta 
evolución del vehículo particular y 
del transporte público de la mano 
de la tecnología es, en cierto modo 
convergente: el vehículo particular 
conectado, eléctrico, autónomo 
y compartido se convierte en un 
microbús público mientras que el 
transporte público personalizado se 
transforma en un coche particular.

Finalmente, una breve referencia 
a dos modos de transporte como 
pasear y la bicicleta que también se 
están viendo impactados por esta 
revolución en ciernes. Las zonas 
peatonales crecen incluso en grandes 
ciudades y las bicicletas sustituyen 
al vehículo privado en las zonas 
libres de coches de Copenhague 
que, dotada de una amplia red de 
carriles bici, ha reducido los tiempos 
de desplazamiento e incrementado la 
seguridad viaria.
 
Pero no se trata sólo de que la 
oferta tradicional de servicios de 
transporte cambie o evolucione 
de manera más que importante, 
sino que nuevas alternativas están 
llegando al sector ofreciendo nuevos 
servicios de movilidad.

La terminología para referirse a 
estos servicios está en fase de 
sedimentación y por este motivo se 
expone a continuación una breve 
caracterización de esta oferta 
emergente. Parece haber unanimidad 
en que pueden clasificarse conforme 
a un doble criterio.
 
•	 En primer lugar, hablamos de 

car-sharing cuando lo que se 
intercambia es el uso de un 
coche mientras que se habla de 
ridesharing cuando el recurso 
de transporte es un viaje en 
un vehículo (no el automóvil 
en sí mismo), realizado por 

Los nuevos servicios de movilidad

Car-sharing Ride-sharing

Recurso propio 
(flota)

Car2go

Respiro

Bluemove

Plataforma de 
mediación

Amovens

Socialcar

Drivy

Profesional
Cabify

uberX

myTaxi

Particular
BlaBlaCar

uberPOP

Fuente: elaboración propia

LOS NUEVOS 
SERVICIOS DE MOVILIDAD

conductores profesionales 
con licencia de transporte de 
pasajeros o bien ciudadanos 
particulares. 

 
•	 Por otro lado, el recurso de 

transporte que se pone a 
disposición puede pertenecer 
a una compañía (flota) o el 
papel de la compañía puede ser 
poner en contacto a oferentes 
y demandantes, actuando 
simplemente como plataforma de 
intermediación, 
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Las palancas del cambio digital 
(redes sociales, movilidad, cloud 
computing, big data,…) generan 
una nueva sociedad —la sociedad 
colaborativa— en la que el 
desarrollo del sistema productivo 
se desplaza del capital físico hacia 
el conocimiento: el conocimiento 
reemplaza a la fuerza de trabajo y 
surge un nuevo modelo económico 
en el que se comparten y se 
intercambian bienes y servicios 
a través de plataformas digitales 
(CISCO, 2011).

Más allá de la productividad, la 
sociedad colaborativa ha facilitado 
la aparición de nuevos modelos de 
negocio que cuestionan modelos 
tradicionales firmemente establecidos 
y fuerzan su transformación. No se 
trata de hacer lo mismo de manera 
más eficaz, sino que las reglas de 
juego han cambiado de manera 
radical: es la sociedad colaborativa, 
la sociedad del coste marginal cero 
(Rifkin, 2014).
 

Estos incrementos en los niveles de 
productividad y la transformación 
de los modelos de negocio están 
impulsados por la convergencia 
del sistema industrial global con 
el desarrollo de la conectividad, 
la capacidad de computación y la 
reducción de coste de la tecnología y 
provocan que la denominada cuarta 
revolución industrial esté siendo 
más importante y disruptiva que las 
anteriores (Seisdedos, 2015).

En la medida en la que nos 
encontramos en los primeros 
balbuceos de la revolución de 
la movilidad urbana, sí puede 
decirse que los consumidores están 
aprendiendo muy rápidamente a 
percibir las ventajas de los nuevos 
servicios ya que, en movilidad, 
resulta más sencillo evaluar el coste, 
comodidad, servicio y rapidez de las 
distintas opciones a nuestro alcance.

Esta fuerte aceptación ciudadana 
de los nuevos servicios tiene su otra 
cara en los conflictos y desafíos 
regulatorios que han acompañado 
su implantación y su éxito. Sin 
embargo, si existen otros mercados 
donde, sea por una regulación más 
liberal (Estados Unidos) o sea por 
la necesidad de hacer frente a una 
demanda de movilidad asfixiante con 
unas infraestructuras muy débiles 
(China, India), la nueva movilidad ha 
explotado.

    Los consumidores están 
aprendiendo muy rápidamente 
a percibir las ventajas de los 
nuevos servicios ya que, en 
movilidad, resulta más sencillo 
evaluar el coste, comodidad, 
servicio y rapidez de las distintas 
opciones a nuestro alcance.

“
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El futuro de la movilidad urbana

Ya hemos comentado que, a pesar de 
la magnitud del desafío, el análisis de 
la situación lleva, paradójicamente al 
optimismo. La sociedad colaborativa 
a la que nos conduce la revolución 
digital y la movilidad urbana son un 
binomio que va a permitir que los 
ciudadanos disfruten de una oferta 
mejor, más saludable y sostenible de 
servicios urbanos.
 
Los nuevos servicios de movilidad 
están haciendo el transporte mucho 
más multimodal, bajo demanda y 
compartido, incrementando así las 

El presente y futuro de la movilidad urbana

De… Hacia…

El vehículo particular como forma 
de transporte hegemónica

Tener coche es una de las múltiples 

opciones de transporte multimodales, 

bajo demanda y compartidas

Oferta de transporte limitada y con 
pocos niveles de servicio

Más posibilidad de elección y más 

niveles de servicio disponibles

Transporte público financiado y 
gestionado por el sector público

Oferta de transporte público mixta

Sistemas de transportes 
desconectados, en silos, 
subóptimos

Sistemas conectados y bajo demanda 
que usan la información para generar 
eficiencia

Fuente: elaboración propia

opciones a disposición del ciudadano 
y con un nivel de comodidad y 
facilidad de uso superiores. La 
digitalizando hace que estos sistemas 
sean más eficientes a la hora de 
buscar el matching entre oferta y 
demanda gracias al uso de potentes 
herramientas de big data open data. 

También es de esperar que el 
transporte público evolucione para 
hacer frente a la competencia de los 
nuevos proveedores de servicios de 
movilidad (Gartner, 2014).

Cuatro estrategias para avanzar hacia 
la nueva movilidad urbana

•	 0 > 1: el mejor desplazamiento 
urbano es el que no se produce. 
Ante todo, la movilidad sostenible 
es una cuestión de diseño de 
ciudad. La demanda energética 
asociada a la movilidad tiene una 
estrecha relación con el modelo 
de urbanización. La ciudad 
compacta y de uso mixto es el 
modelo ideal. 

•	 El efecto Ámsterdam: la 
multimodalidad como elemento 
de regeneración urbana. La 
ciudad compacta favorece la 
movilidad sostenible y viceversa, 
la movilidad sostenible genera 
ciudad con altos estándares de 
calidad. El último decenio ha visto 
la extensión de los itinerarios 
peatonales, la reaparición 
fulgurante del tranvía, y más 
recientemente, la de la bicicleta 
de la mano de los sistemas de 
alquiler público.

•	 El palo y la zanahoria: pull y 
push modal. Un diseño urbano 
adecuado puede reducir el 
número de desplazamientos. 
Pero siempre se producirán 
desplazamientos por lo que es 
conveniente establecer medidas 
que faciliten que se lleven a 
cabo mediante los modos más 

eficientes. En general estas 
medidas se solían englobar en 
dos grandes grupos: medidas 
disuasorias del empleo del 
vehículo privado (el palo) y 
medidas incentivadoras del 
empleo del transporte colectivo 
(la zanahoria). A estos dos —y 
esa es la novedad— hay que 
añadir la implantación decidida 
de los nuevos servicios de 
movilidad que actúan tanto 
como palo (reduciendo el uso del 
automóvil) pero también como 
zanahoria (incrementando niveles 
de ocupación y eficacia).

•	 Pintando el coche de verde: 
electricidad y/o hidrógeno. 
Finalmente, a pesar de que 
nos esforcemos en reducir los 
desplazamientos y transferirlos 
a otros medios más eficientes, 
siempre será necesario recurrir 
al transporte privado terrestre. 
Aquí hay también un importante 
margen para la mejora. El coche 
eléctrico viene de camino pero el 
hidrógeno es fascinante. También 
hay que tener el cuenta el valor de 
la tecnología de gas, que puede 
ser una solución a medio plazo 
que facilite la implementación de 
nuevas tecnologías. 
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Un modelo AEI, una hoja de ruta 
para guiar la transición

Los servicios de movilidad se pueden 
descomponer en distintos ejes o 
gradientes que nos sirven para 
construir un modelo conceptual de 
transición (que hemos denominado 
modelo AEI) que nos puede servir de 
guía en el tránsito de la revolución de 
la movilidad urbana en ciernes.
 
•	 Energía: quizás es el eje más 

intuitivo y tiene que ver con la 
evolución de las tecnologías que 
se emplean para propulsar el 
transporte: la mejora de eficiencia 
de los motores de explosión y 
el posterior abandono de las 
energías fósiles y su sustitución 
por tecnologías limpias.

•	 Intermodalidad (integración): Los 
sistemas integrados de transporte 
engloban autobús, metro, tren, 
tranvía, y bici, entre otros, 
idealmente al conjunto de la 
oferta de transporte público de la 
ciudad. En este modelo, el usuario 
sólo necesita una tarjeta unificada 
de transporte y se beneficia de la 
salida al mercado de un creciente 
número de aplicaciones para 
smartphones sobre horarios, 
destinos, conexiones y otros 
datos de interés y que incluso 
permiten el uso del smartphone 

como instrumento de pago e 
identificación. La tecnología está 
permitiendo ir un paso más allá 
en la intermodalidad.

•	 Accesibilidad (pool): Este eje 
es más novedoso, el de mayor 
potencial transformador y el que 
está caracterizando en mayor 
medida los nuevos servicios de 
movilidad. De nuevo, la tecnología 
es el motor pero no en el sentido 
—como la multimodalidad— de 
hacer más transparente la oferta 
de transporte para los usuarios, 
facilitarles la selección de la 
mejor opción y su pago. Este eje 
se apoya en la tecnología para 
permitir mejorar la eficiencia del 
mercado de transporte poniendo 
en contacto proveedores 
de servicios de transporte y 
potenciales viajeros en tiempo 
real y bajo demanda.

intermodalidad
(integración)

energía
(propulsión)

accesibilidad
(pool)
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LA MOVILIDAD PERSONAL

Sobre la movilidad personal actúan 
diversas variables, y su el impacto de 
cada una de ellas difiere notablemen-
te en función de las circunstancias y 
condicionantes de la persona y del 
uso, y condiciona los escenarios ge-
nerados en cada caso.

•	 Disponibilidad: las opciones 
clásicas como caminar, bicicleta, 
vehículo propio, autobús, tren de 
cercanías, metro o tranvía, debe-
mos añadir otras más innovadoras 
como las bicicletas en alquiler de 
servicios municipales o privados, 
y la disponibilidad de opciones 
como ride-sharing, car-sharing o 
car-pooling, con todas sus moda-
lidades. La importancia de estas 
nuevas alternativas no puede 
subestimarse: el hecho de que los 
desplazamientos se encuadren 
dentro del área de actuación de 
empresas de ride-sharing añade 
opciones que amplían el abani-
co de posibilidades tanto de ser 
transportado por un tercero - sea 
un profesional o alguien que 
simplemente comparte el coste 
del desplazamiento - como de 
acceder a un vehículo conducido 
por uno mismo.

•	 Tiempo y distancia del desplaza-
miento: el medio escogido para 
un trayecto está fuertemente 
influenciado por las considera-
ciones derivadas del tiempo en 
el que se desea llevar a cabo el 
desplazamiento y la distancia 
recorrida. Los trayectos en los 
que la velocidad es determinan-
te suelen tener más tendencia a 
elegir el vehículo propio, aunque 
en función del nivel de colapso 
circulatorio de la ciudad, no sea 
necesariamente la mejor opción. 
Trayectos más cortos abren po-
sibilidades como el ir caminando 
o en bicicleta, que tienen asimis-
mo la propiedad de convertirse 
en eslabones en las opciones de 
transporte multimodal.

•	 Facilidad de coordinación y plani-
ficación: la posibilidad de coordi-
nar los desplazamientos mediante 
aplicaciones ofrecen una alterna-
tiva a la movilidad convencional, 
y facilitan el desarrollo de alterna-
tivas multimodales en las que un 
usuario inicia un desplazamiento, 
por ejemplo, en transporte públi-
co, pero lo termina en un vehículo 
de car-sharing una vez alcanza su 
zona de operaciones. 

•	 Versatilidad: la decisión de iniciar 
un desplazamiento en un vehí-
culo propio o, por contra, dejar-
lo en casa y desplazarse en un 
medio alternativo es susceptible 
de condicionar otras decisiones 
de transporte a lo largo del día. 
En ese sentido, la abundancia de 
alternativas aporta flexibilidad y 
puede convertirse en un factor 
fundamental a la hora de reducir 
el número de vehículos en circula-
ción o su nivel de ocupación. 

•	 Comodidad: la percepción de co-
modidad o la necesidad de dedi-
cación exclusiva puede influenciar 
la elección del medio de transpor-
te. Mientras el vehículo propio o el 
car-sharing implican al usuario en 
la tarea de conducción y única-
mente permiten escuchar la radio, 
el transporte público, el ride-
sharing, el car-pooling o el taxi 
posibilitan un uso más versátil del 
tiempo. Considerando la popula-
rización de los smartphones y los 
hábitos de las generaciones más 
jóvenes, es sin duda un factor que 
puede convertirse en relevante.

•	 Sensibilidad medioambiental: la 
concienciación de los ciudadanos 
con el respeto al medio ambiente 
es cada vez mayor, lo que tiende 
a hacer más populares aquellas 
alternativas como el desplazarse 
a pie, en bicicleta, en transporte 
público o mediante car-pooling 

que resultan más eficientes en el 
consumo de combustible. Igual-
mente, es previsible un incremento 
de la popularidad de los vehículos 
eléctricos, de gas o de hidróge-
no a medida que las tecnologías 
adquieran un nivel de madurez 
mayor y se minimice el efecto de 
factores como la llamada range-
anxiety, el nerviosismo derivado 
de una escasa autonomía. De 
nuevo, el incremento del número 
de opciones facilita la elección de 
medios de transporte más sosteni-
bles y el incremento de la sensibi-
lidad hacia el medio ambiente.

•	 Coste: las consideraciones de-
rivadas del coste del transporte 
resultan fundamentales. Mien-
tras el vehículo propio o el taxi 
tienden a ocupar el escalón más 
elevado en la percepción de cos-
te, opciones como el ride-sharing, 
el car-sharing o el car-pooling, 
en ese orden, suelen ubicarse en 
escalones más accesibles, segui-
dos lógicamente por un trans-
porte público que, en muchos 
casos, es abonado en modo tarifa 
plana, en forma de suscripción 
mensual. Lógicamente, a medida 
que se lleva a cabo una utilización 
más eficiente de los vehículos y 
los costes se dividen entre más 
viajeros, las compañías pueden 
ofrecer alternativas más baratas, 
y el abanico de disponibilidad 
aumenta para un número mayor 
de ciudadanos.
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¿Qué cabe esperar como evolución 
futura? 

En las ciudades en las que han 
desplegado su oferta, las distintas 
compañías que ofrecen servicios de 
transporte coordinados mediante 
aplicaciones han supuesto una am-
pliación del abanico de opciones dis-
ponibles que cubren distintas necesi-
dades de manera sencilla e inmediata, 
que suponen una mayor comodidad 
con respecto a muchas de las op-
ciones tradicionales y en una amplia 
variedad de precios. La consecuencia 
es una oferta de transporte que se su-
perpone a la tradicional de proveedo-
res de transporte público (autobuses, 
trenes o metro) y privados (automóvil 
propio, taxi, bicicleta) para configurar 
opciones de transporte como servicio 
(TaaS) que permiten a los ciudadanos 
configurar sus opciones de una mane-
ra más líquida.

En ciudades como París, se ha cal-
culado que un vehículo utilizado en 
régimen de ride-sharing es capaz de 
reemplazar entre tres y siete vehícu-
los privados, y de liberar entre dos y 
seis espacios de aparcamiento.

En varias de las ciudades en las que se 
han llevado a cabo estudios se de-
muestra que las opciones adicionales 
de transporte vienen a satisfacer una 
demanda parcialmente latente, que 
valora la calidad del servicio, el funcio-
namiento de las aplicaciones utilizadas 
para acceder a él, la comodidad del 
proceso de pago y, en menor medida, 

el precio. Además, genera una nueva 
demanda, segmentada entre estu-
diantes y usuarios más jóvenes, un 
colectivo que tiende a no hacer uso 
de servicios de taxi convencional, que 
acceden mayoritariamente a servicios 
de tipo peer-to-peer, y otro grupo de 
usuarios mayores y con sueldos más 
elevados que tienden a hacer uso de 
servicios basados en licencia.
 
Encuestas realizadas a usuarios en 
ciudades como San Francisco indi-
can que los servicios de ride-sharing, 
car-sharing y car-pooling sirven una 
demanda previamente insatisfecha 
que valora fundamentalmente la con-
veniencia y la disponibilidad. Aun-
que los usuarios manifiestan cierta 
similaridad con los habituales del 
taxi convencional, se manifiestan al-
gunas diferencias claras tanto en los 
demográficos como en la experiencia 
de usuario.

Los usuarios tienden a ser más jóve-
nes, poseer menos vehículos y viajar 
con más frecuencia en grupos.
 
Los usuarios de los nuevos servicios 
de transporte tienden, por lo gene-
ral, a hacer un uso más frecuente y 
sistemático y a incluir desplazamien-
tos que no habrían hecho en caso de 
no contar con estas opciones, tales 
como salidas y actividades recreacio-
nales, con un impacto particularmen-
te notable en la limitación de acci-
dentes vinculados con la conducción 
y el consumo de alcohol. 

    Los usuarios tienden a ser más 
jóvenes, poseer menos vehículos 
y viajar con más frecuencia  
en grupos.

“

    En ciudades como París, se ha 
calculado que un vehículo utilizado 
en régimen de ride-sharing es 
capaz de reemplazar entre tres 
y siete vehículos privados, y de 
liberar entre dos y seis espacios  
de aparcamiento.

“
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La revolución de la movilidad urbana 
se propaga y evoluciona por todo el 
planeta a gran velocidad. Está dan-
do sus primeros pasos y el panora-
ma oscila tremendamente: desde la 
prohibición judicial de implantar los 
nuevos servicios hasta su aceptación 
más fulgurante. Para explicar esta alta 
variabilidad hay que tener en cuenta 
que, además de marcos regulatorios 
específicos, cada ciudad está dotada a 
su vez de su propio ADN.
 
Algunas disponen de potentes siste-
mas de transporte público (Londres) 
mientras que en otras los ciudadanos 
han de confiar en sus propios recursos 
para desplazarse (Shanghai). Algu-
nas tienen una alta densidad (Berlín) 
mientras que otras se han desarrolla-
do de manera más difusa y extendida 
sobre el territorio (San Francisco).

1. Fase de exploración

España es un excelente ejemplo de 
ciudades en esta fase de exploración 
y por esta razón vamos a desarrollar 
con algo más de profundidad el caso 
de nuestro país. 

En esta primera fase, las ciudades 
sufren la congestión derivada de un 
sistema polar en el que el transporte 
público presenta ciertas limitaciones, 
como la horaria o la geográfica. La 
movilidad se convierte en uno de los 
primeros problemas para los ciudada-
nos y las medidas correctores restric-
tivas son incómodas y poco efectivas. 

En paralelo, la llegada de los nuevo 
servicios de movilidad está bloquea-
da en un doble sentido por el marco 
regulatorio: en el caso de los servicios 
peer-to-peer entre particulares, existe 
un vacío legal que no ofrece al usuario 
seguridad jurídica. 

Para los profesionales, el problema 
del marco regulatorio es el opuesto: 
pasamos del vacío legal a un rígido 
intervencionismo.

•	 Las licencias VTC (Vehículo de 
Turismo con Conductor) las otor-
gan las comunidades autónomas 
y permiten a los vehículos operar, 
pero con restricciones. La regula-
ción en España limita el número 
de licencias VTC a una por cada 
treinta taxis.

De la mano de la evolución del marco 
regulatorio llegan las siguientes fases:

2. Fase de configuración

En esta fase se encuentran ya ciuda-
des como París o Londres. De forma 
simplificada, para la obtención de las 
licencias desaparece en esta fase la 
limitación numérica y, para marcar 
los nuevos límites, muchas ciudades 
han seguido el planteamiento de 
algunos organismos internacionales 
y autoridades de competencia, y han 
divido el mercado del transporte 
discrecional de viajeros en vehículos 
de turismo en tres segmentos, según 
la manera como los clientes contratan 
los servicio:

•	 Contratación de vehículos que 
circulan por la vía pública. Los 
usuarios solicitan los servicios en 
la calle, entre los vehículos que se 
encuentran circulando por la vía 
pública.

•	 Contratación de vehículos esta-
cionados en zonas habilitadas. El 
usuario se dirige hacia las zonas 
especialmente habilitadas como 
paradas de taxis. Este sistema 
resulta especialmente operativo 
en el caso de aeropuertos y esta-
ciones de tren o autobús, ya que 
permite un contacto rápido con el 
cliente, de manera que se satisface 
una demanda casi constante.

•	 Vehículos previamente contra-
tados mediante una centralita o 
emisora de taxi o cualquier otro 
medio. En este caso, el servicio 
de transporte es solicitado por 
el cliente, ya sea por teléfono o 
a través de cualquier otro medio 
de comunicación disponible (por 
ejemplo, Internet).

En los dos primeros segmentos existe 
una reserva de actividad a favor del 
taxi, pues la regulación propia de esta 
fase sólo permite que actúen este tipo 
de operadores.
 
En cambio, en la fase de configura-
ción, en el tercer segmento compiten 
los prestadores de taxis y los de VTC, 
los cuales ofrecen servicios similares 
de transporte de viajeros, en vehícu-
los de turismo, desde un punto de 

origen a una destinación indicada por 
el usuario. Ya en 2012, la Autoridad 
Catalana de la Competencia recomen-
daba “suprimir del marco regulador 
de los VTC todas las restricciones que 
no están justificadas - especialmente 
el numerus clausus actual fijado en 
relación con el número de licencias de 
taxi” (Autoridad Catalana de la Com-
petencia, 2012).

3. Fase de excelencia 

El nuevo sistema de movilidad urbana 
alcanza su máximo potencial cuando 
se le suman las ganancias de eficiencia 
en el uso de recursos de que propor-
ciona el peer-to-peer. Si en la fase de 
configuración se desregula la pres-
tación por profesionales de servicios 
de movilidad, en esta fase se regula la 
prestación de servicios de transporte 
entre particulares eliminando en este 
caso el vacío legal. Esta regulación 
permite compaginar la libertad de que 
un particular pueda ofrecer y recibir 
de otro un sitio vacío si así lo desea 
con la garantía de la seguridad del via-
jero y la protección de sus derechos 
como consumidor.

MODELOS
DE TRANSICIÓN
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Conclusiones y recomendaciones

Las ciudades en las que se obtienen 
mejores resultados en términos tanto 
de eficiencia como de experiencia de 
usuario son aquellas en las que ponen 
a disposición de los usuarios no sólo 
alternativas clásicas de movilidad 
—autobuses, taxis, trenes o metro— 
sino las que las combinan con alter-
nativas emergentes como car-sharing, 
ride-sharing y car-pooling. La varie-
dad de alternativas disponibles para 
el usuario prueba ser un factor funda-
mental en la obtención de un entorno 
de movilidad que no sólo tienda a la 
eficiencia y la sostenibilidad, sino que 
además, ofrezca una experiencia de 
usuario satisfactoria.

A partir de un determinado nivel de 
operatividad, las opciones emergentes 
de transporte actúan como un reposi-
torio de disponibilidad que contribuye 
a disuadir del uso del vehículo priva-
do a un número cada vez más elevado 
de usuarios de una gama creciente 
de segmentos demográficos. En las 
ciudades estudiadas, esto redunda en 
una disminución del número de vehí-
culos en circulación y aparcados en 
las calles, así como en conexiones más 
eficientes con áreas periféricas.

La tensión entre servicios regulados 
y emergentes debe ser estudiada a 
la luz de una perspectiva histórica. 
Vivimos un momento de considerable 
cambio: la evolución tecnológica no 
sólo está consiguiendo probar que el 
sistema de licencias y precios interve-

nidos es insuficiente para cubrir toda 
la diversidad de la demanda y de plan-
tear la mejor opción para el transporte 
en las ciudades, sino que empezamos 
incluso a acercarnos al escenario —
que algunos calculan en menos de cin-
co años— en que ese transporte dejará 
en gran medida de ser llevado a cabo 
por conductores humanos, pasan-
do a desarrollarse mayoritariamente 
mediante vehículos de conducción 
autónoma.

Las propias fórmulas propuestas 
por las empresas tecnológicas están 
experimentando una considerable 
evolución. A los modelos iniciales de 
vehículos de uso compartido o de ve-
hículos con conductores provistos de 
licencia que responden a una llamada 
efectuada a través de una aplicación, 
se han unido modelos peer-to-peer 
en los que una base más amplia de 
conductores comparten sus desplaza-
mientos o utilizan sus vehículos para 
obtener ingresos de manera flexible 
bajo el control de la plataforma, y más 
recientemente, modelos de pooling en 
los que la propia plataforma agrupa 
a diferentes viajeros con trayectos 
parcialmente coincidentes y ofrece 
el servicio de transporte a un precio 
todavía más ventajoso, un modelo 
especialmente interesante a la hora 
de plantear desplazamientos entre el 
centro y la periferia. En las ciudades 
que han experimentado el desarrollo 
de ese tipo de modelos, los resultados 
en términos de eficiencia son todavía 
más concluyentes.

Movilidad tradicional y nuevas alternativas de transporte

Movilidad tradicional Nuevos servicios de movilidad

Movilidad 
individual

Coche particular Car-sharing 
P2P

Una plataforma P2P 
donde los particulares 
pueden ofrecer en 
alquiler sus coches 
cuando no los usan

Taxi Ride-sharing Solicitar un coche 
(o taxi) a través 
de una app que 
enlaza pasajeros 
y conductores y 
gestiona el pago.

Rent-a-car Car-sharing 
(flota)

Alquiler de coche 
bajo demanda y de 
corta duración en la 
que el vehículo es 
gestionado por el 
dueño de la flota

Movilidad 
en red

Car-pooling Ride-sharing 
compartido

Permite a los viajeros 
que van a un mismo 
destino compartir el 
coche y compartir 
gastos

Transporte público Autobuses 
privados bajo 
demanda

Servicios de shuttle 
que, mediante el uso 
de app y tecnología, 
son más baratos 
que un taxi y más 
cómodos que el 
transporte público.

Fuente: elaboración propia


