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1. Introduccion

Antonio es una persona joven y con una vida corriente. Vive al oeste de Madrid y trabaja
de camarero en un conocido bar de la zona. Ultimamente las cosas le han ido muy bien y esta
pensando en dar un paso muy importante en su vida: le va a pedir matrimonio a su novia Nuria.
Ella vive actualmente en Amsterdam donde estéa trabajando en una firma local de marketing.
Ambos procuran verse, como minimo una vez al mes, aunque ultimamente no hayan podido verse

en un par de meses por la alta carga de trabajo de ambos.

El plan de Antonio consiste en viajar de sorpresa a la capital neerlandesa y ante el asombro
de su novia arrodillarse y pedirle matrimonio. Al planear su viaje, Antonio se compro el billete
mas barato a Amsterdam, que salia a primera hora de la mafiana. Ademas, decidi6 desplazarse al
aeropuerto en su coche, ya que le parece la mejor opcién por no estar familiarizado con el
transporte pablico y por poder ganar alguna hora mas de suefio. Por eso, le pide a un amigo que le

acomparie al aeropuerto, para también asi calmar los nervios previos al viaje.

La noche antes del viaje, Antonio revisa, entre otras cosas, la ruta al aeropuerto desde su
casa. Memoriza la direccion que tiene que tomar y decide salir con prudente antelacion, ya que

desde su casa al aeropuerto hay 30 minutos de trayecto.

A la mafana siguiente, todo funciona segun lo planeado: Antonio termina los ultimos
detalles de la maleta, revisa que lleva el anillo de compromiso encima y carga todo el equipaje en
el maletero del coche de su amigo. En el camino al aeropuerto todo va bien, hasta que cogen la
autopista M-40 direccion norte, y se encuentran con un trafico denso que amenaza con detenerse
a cada rato. Ni Antonio ni su amigo estaban familiarizados con las autopistas madrilefias en hora
punta, cuando mucha gente viaja desde su casa al trabajo, especialmente hacia el nudo norte de la

ciudad.

Esta situacion totalmente inesperada para ambos les causa mucho estrés, especialmente a
Antonio, al que se le suma a los nervios previos al que puede ser el viaje de su vida. Ambos intentan
escabullirse del atasco sin exito, por lo que empiezan a intentar avanzar en el atasco de manera
cada vez més temeraria. Finalmente, tras varias imprudencias al volante, tuvieron un leve choque
con el automovil de en frente, del cual afortunadamente no hubo consecuencias graves. Aun asi,

tuvieron que orillarse al lado derecho de la calzada para arreglar los papeles del seguro y lidiar con
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el otro conductor, también estresado porque llegaba tarde a trabajar. Tras todos estos
acontecimientos, Antonio perdié el vuelo y tuvo que organizar su pedida de mano para otro

momento.

Esta historia es un ejemplo ficticio de lo que puede significar un atasco en un dia cualquiera
en una ciudad. Como el automovil, los atascos son elementos cotidianos del ecosistema urbano, y
mucha gente aprende a lidiar con ellos, o evitandolos o simplemente aceptando que van a tener
que pasar por ellos en cierto momento. En otros casos, esto ocurre por sorpresa para el conductor,
lo que lleva a situaciones como la de Antonio. Un elemento tan cotidiano como un atasco puede

tener unas consecuencias catastréficas de las que muchas veces puede no nos demos cuenta.

Para evitar que ocurran eventos como el de Antonio, se han ideado mdltiples iniciativas
que buscan reducir el efecto de los atascos y optimizar la experiencia de conduccion. Esta
optimizacion pasa por reducir el nimero de coches en circulacion de manera simultanea,
aumentando el nimero de usuarios por vehiculo. Algunas iniciativas han ido més alla intentando

reformular la manera de consumo del automovil para tratar de convertirlo en un servicio.

Por eso mismo, en este trabajo se va a hacer un breve recorrido a través de la historia del
automovil, y posteriormente se van a repasar algunas propuestas basadas en la economia
colaborativa que se estan dando para reducir el numero de coches en circulaciéon, como el
motosharing, el bikesharing o los scooters eléctricos, para concluir en un analisis méas a fondo del

método de movilidad alternativa que resulta mas interesante: el carsharing.

Para estudiar las nuevas formas de movilidad se va a hacer un estudio bibliografico sobre
el tema y se van a buscar estudios que cuantifiquen el impacto de los mismos sobre el trafico,
especialmente en el caso del carsharing. El resultado esperado es que estos métodos de movilidad
reduzcan potencialmente el nimero de vehiculos en circulacién en la carretera ya que estos

aumentan tedricamente el namero de usuarios por vehiculo.

Con todas estas suposiciones, vamos a ver qué es lo que realmente dice la literatura sobre

este tema.
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2. El coche como bien de consumo

Hoy en dia, el automaovil es un bien de consumo masivo. Su penetracion en la sociedad es
tan amplia que hace impensable la vida sin el mismo en muchas ocasiones. El caso del automavil
es un caso interesante de un producto que irrumpié en el mercado hace un siglo y se asenté en el
mismo hasta el dia de hoy. Sin embargo, también es muy interesante analizar su situacion actual,
ya que hay sefiales que indican que el coche, tal y como hoy se le conoce, pueda derivar en un

producto totalmente diferente. (Mufioz Ramirez, 1993)

Tras varios intentos fallidos a lo largo del siglo XVII1, el primer automdvil que consiguio
tener relevancia en el mercado fue el Benz Patent-Motorwagen, inventado por el ingeniero aleméan
Karl Benz en el afio 1886. Sin embargo, este modelo, aunque marcd un antes y un después en la
industria automovilistica, no se comercializ6 en masa. A principios del siglo XX empiezan a surgir

las primeras marcas de automoviles como Peugeot en Francia y Ford en Estados Unidos.

Entre los afios 1908 y 1918 se produce el siguiente salto adelante en la industria del
automovil, al introducirse el laton en la fabricacion de los coches. (Pinilla Alonso , 2019). Esto
altimo fue una de las razones por las que en ese momento surgiera el Fordismo: una corriente
industrial que fue fundamental en el desarrollo de la Segunda Revolucién Industrial. Este término
fue acufiado por el tedrico marxista Antonio Gramsci y se refiere a un sistema industrial que
permiti6 el desarrollo de la fabricacién en serie de productos. Este sistema permitid reducir costes
en la produccion ademas de la fabricacién de mas unidades de cada modelo. Al ser menor el coste
de produccién, los productos se empezaron a comercializar a un menor precio, lo que significé que
las clases medias comenzaron a tener acceso a productos que antes hubiesen estado dirigidos
Unicamente a las clases més altas. La aplicacion del Fordismo se le atribuye a Henry Ford en su
empresa de automdviles, cuyo resultado fue el Ford Model T, el primer automoévil fabricado en
serie. (Pinilla Alonso , 2019).
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Imagen 1: Ford Model T

El disefio del Ford Model T fue mas alla de un gran éxito para Ford. No solo significé un
cambio revolucionario en la industria automovilistica, sino que también es estudiado desde el
punto de vista historico como principal ejemplo de produccion en masa. Con el Ford Model T,
Henry Ford pretendia crear el producto universal: un producto que pudiese venderse en cualquier
parte del mundo y asi darles a todas las personas el acceso a la nueva industria que estaba
surgiendo. Durante los primeros afios, el Ford Model T inund6 el mercado estadounidense, lo cual
hizo que Ford se lanzase a la expansion internacional hacia Europa en la década de 1910. (Martinez
Romera, 2012).

Hoy en dia, mas de un siglo después del nacimiento del coche, la industria automovilistica
es uno de los sectores clave de la economia mundial, por la relevancia que tiene en el dia a dia'y
por el apoyo estratégico que les otorga a otros sectores industriales. Tanto es asi que el curso de la
industria del automovil es un muy buen indicador del punto en el que se encuentra la economia

global.

El primer presidente de Mercedes-Benz Espaiia definié al coche como “una maquina
fascinante, estéticamente atractiva, segura, sencilla de manejar, de coste asequible, que la situa al
alcance de un considerable nimero de personas, convirtiéndola en uno de los elementos que
configuran nuestro actual modo de vivir’ (Mufioz Ramirez, 1993). Con esta definicién, Rafael
Mufioz Ramirez da una idea de lo que es el automavil hoy en dia: un producto que todo el mundo

necesita y que la mayoria posee.
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Actualmente, la compra de un vehiculo es la segunda inversioén de una familia, tras la
vivienda. Por ello, a medida que los precios de la adquisicion de un coche fueron bajando, su uso
se ha generalizado cada vez més, haciendo que cada familia posea un coche, o incluso méas de uno.
Poniendo este hecho en cifras, en 2017 en la Union Europea la concentracion de coches en la
poblacion era de 516 coches por cada 1000 habitantes. Sin embargo, la cifra més alta se encuentra
en Estados Unidos, donde en 2017 habia 771 automdviles por cada 1000 habitantes. (European
Union Road Federation, 2020). Estos datos son una buena muestra del consumo masivo del
automovil. Hasta ahora, el coche es percibido como un producto esencial para la mayoria de las

familias, como una television o un frigorifico.

La idea de que los vehiculos pasen a ser un servicio al que se tiene acceso en vez de un
producto de consumo, aunque pueda parecer revolucionaria, cobra cada vez mas fuerza gracias a
un ecosistema econdmico que lo favorece cada vez mas. Cada vez, las personas estan mas
concienciadas con el medio ambiente, lo que hace que las preferencias de los consumidores varien
(Raiteri , 2016 ), e incluso contribuye a la aplicacion de restricciones a la movilidad en las zonas

mas congestionadas.

En los Gltimos afios, con el surgimiento de tendencias de consumo como la economia
colaborativa, estd empezando a cambiar el paradigma del consumo de automoviles. Esta nueva
perspectiva defiende que la posesién del vehiculo no es primordial, sino que lo importante es tener
acceso al mismo. De este modo, se busca optimizar el uso del coche, aumentando el nimero de
usuarios por unidad, reduciendo asi los costes del viaje, la congestion en el trafico y las emisiones
de gases de efecto invernadero. (RACE, 2018).

Otro elemento importante que posibilita el cambio de paradigma son los avances
tecnoldgicos producidos en los ultimos afios. La digitalizacién, la explosion del Big Data y los
sistemas de conectividad cada vez mas rapidos son imprescindibles para analizar los datos
generados por los vehiculos, peatones y otros elementos del trafico urbano. Al ser esto posible,
cada vez es mas facil monitorear las tendencias en la movilidad, pudiendo optimizar los trayectos
y el nimero de vehiculos en circulacion. Sumandole a esto la economia colaborativa, se crea el
ecosistema ideal para la aparicion de modelos de negocio como el carsharing, motosharing o el

scooter-sharing. (Iberdrola, 2021).
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La movilidad urbana esta siendo también modificada en este Gltimo afio por la pandemia
del COVID-19, la cual ha marcado el ritmo mundial desde inicios de 2020, paralizando la
economia de manera brusca, y lo hara hasta un futuro todavia indeterminado. Los desplazamientos
durante los meses de pandemia se han visto limitados por el aumento del teletrabajo, los
confinamientos y el distanciamiento social. Muchos expertos ven en esta circunstancia un
acelerador de los cambios que ya estaban por venir, priorizando los ciudadanos la movilidad a pie
y el vehiculo propio, sobre el transporte publico. Aunque todavia es pronto para sacar conclusiones
definitivas sobre los impactos de la pandemia del COVID-19, muchos expertos piensan que es el
momento para que la iniciativa privada entre a hacerle competencia al transporte publico y al

automovil particular en el sector de la movilidad urbana. (Iberdrola, 2021).

Este nuevo ecosistema urbano propone un gran abanico de oportunidades, ademéas de
problemas que pueden convertirse en un riesgo para el futuro desarrollo de las ciudades,
especialmente en un ambiente de post-pandemia. La industria automovilistica tendrd una gran
importancia en este proceso como actor principal de la movilidad. Esta tendra que hacer frente a
las restricciones a la movilidad, la creciente congestion en las ciudades, el cambio climético y las
consecuencias de la pandemia; entre otros factores. El futuro de le industria del automovil es
incierto, pero a la vez fascinante, y es posible que en los proximos afios cambie la industria de una

manera radical.

3. La problematica del trafico

Antes de hablar de soluciones, es necesario saber a qué enemigo se esta uno enfrentando:
¢Cual es el problema? El aumento de la demanda de transporte, junto con la cada vez mas facil
accesibilidad del publico general a comprar un coche, han generado la congestion del tréafico vial
sea un problema creciente, sobre todo desde principios de los afios 1990. (Thompson & Bull,
2002). El excesivo transito vial de las calles de las ciudades genera diversos problemas que, en

muchos casos, se consideran como fuente de pérdida de calidad de vida en muchas ciudades.

En este apartado se va a abordar el tema de la congestion del trafico. Se va a hacer un
estudio bibliografico de lo que los autores dicen de los atascos, sus causas y sus consecuencias. Se

va a hablar de elementos externos al trafico, como la organizacion de las ciudades, y otros
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elementos directamente relacionados con los vehiculos, como la velocidad y las emisiones de
particulas y gases de efecto invernadero, para evaluar si la existencia de atascos es verdaderamente
perjudicial para el ciudadano y si esto es causado por la excesiva densidad de automdviles en
algunos lugares clave en las ciudades.

La congestion del trafico se genera cuando una via transitable esta sobrecargada de coches,
los cuales se obstruyen el paso mutuamente. En un cierto nivel de ocupacion de las carreteras, los
coches pueden circular con mucha libertad sin verse afectados por la presencia de otros coches.
Cuando sube la intensidad del trafico, los conductores tienen que estar alerta y tomar precauciones
adicionales para interactuar con otros coches que circulen por la via. Sin embargo, llega un
momento en que la congestidn es tanta que la via se satura y los coches tienen que circular a una
velocidad muy reducida o incluso llegar a detenerse por periodos prolongados. (Thompson & Bull,
2002).

Las causas de que se produzca la congestion del trafico son varias. La primera de ellas
viene dada por el hecho de que la mayoria de los viajes son motivados, no por el viaje en si mismo,
sino por el destino del mismo, como el trabajo, los estudios, compras u otro tipo de ocio. La
concentracion de todos estos elementos que justifican los viajes, sobre todo en los nucleos urbanos,
genera que las zonas mas concurridas sean a su vez las mas afectadas por los atascos. Por otra
parte, coincide que el método de transporte que mas comodidad, seguridad y conveniencia le
proporciona al usuario son los que mas espacio por persona ocupan en una via. El uso del coche
particular por delante del metro, autobus, bicicleta u otros métodos de transporte alternativos

favorece que las calles estén més saturadas de no ser esto asi. (Thompson & Bull, 2002).

Unos elementos que también son fundamentales en las caracteristicas del trafico de las
ciudades son la demografia y el urbanismo de estas. Un urbanismo eficiente es aquel que puede
organizar de una mejor manera la vida de las personas dentro de una ciudad, lo cual pasa por tener
una infraestructura capaz de mover a las personas de una manera eficiente. Por otra parte, la
demografia es también un elemento para tener en cuenta, ya que cada ciudad, con sus diferentes
caracteristicas, tiene la capacidad de acoger a un namero limitado de personas. Cuando el nimero
de personas que viven en una ciudad incrementa, de tal manera que supera el nimero de personas
que la ciudad puede acoger eficientemente, esta se vera saturada y sus servicios, infraestructura y

vivienda no seran suficientes para abastecer a todas las personas se una manera similar a cuando
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la poblacion era menor. En este punto, como muchos otros factores en la ciudad, el trafico estaria
sometido a una saturaciéon que causaria de muchos atascos, reduciendo asi su calidad de vida.
(Thompson & Bull, 2002)

El problema de la saturacion del trafico se planted durante la Revolucion Industrial y a
principios del siglo XX, cuando la gente se trasladd en masa del campo a las ciudades como
consecuencia de la industrializacion. Es en aquel periodo cuando muchas ciudades vieron su
poblacion aumentar de una manera vertiginosa y hubo que planificar un crecimiento para evitar un
hacinamiento que propiciase unas malas condiciones de vida. Un ejemplo de este hecho es la
planificacién que se produjo en las ciudades de la URSS después de la Segunda Guerra Mundial.
En este periodo hubo muchas ciudades que tuvieron que ser reconstruidas casi en su totalidad a la
espera de un gran crecimiento poblacional. En esta planificacién, en la que ya era habitual la
presencia del ferrocarril y el tranvia, fue de gran importancia el desarrollo de carreteras para la

generalizacion del automavil. (Khairullina, 2018).

Dicho lo cual, la congestion en el trafico urbano no solo tiene unas consecuencias negativas
en forma de incomodidad y tardanza de llegada al destino, sino que también tiene muchas otras
consecuencias directas e indirectas que afectan al ciudadano de una manera mas grave. La

congestion del trafico es negativa tanto como por razones medioambientales como econémicas.

La presencia de atascos en el trafico de las ciudades es un elemento que genera una
ineficiencia en los sistemas de transporte que, como cualquier otra ineficiencia, es causante de
pérdidas econdémicas en forma de tiempo y de recursos. El valor monetario de esta ineficiencia es
algo muy particular de la situacion, el lugar o la hora. Sin embargo, si que se puede concluir que
el dinero perdido en el tiempo de méas que se requiere para desplazarse de un sitio a otro es

significativo y no es recuperable.

Por otra parte, las consecuencias econdémicas negativas que tiene la congestion del trafico
son problema de todos; es decir, que no afecta exclusivamente a una parte concreta de la poblacién
0 a los que utilizan un modo especifico de transporte. (Thompson & Bull, 2002). Por ejemplo, en
caso de que no exista ningun elemento que separe el trafico por vehiculo, como los carriles bus o
para vehiculos de alta ocupacion, una vez generado el atasco, todo aquel que esté en la via no tiene

mas remedio que esperar a tener la oportunidad de poder salir de ella. Los automoviles son los
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vehiculos que mas contribuyen a la congestion de las calles dado que el espacio de via que ocupan
por conductor es mayor que el de, por ejemplo, un autobUs que es capaz de concentrar a mas
pasajeros en el vehiculo. Sin embargo, es in problema que incumbe a todo aquel que quiera

transportarse utilizando esa via, ya sea en autobus o moto.

Como solucidn a este problema, los ciudadanos optan por tomar decisiones que no tienen
por qué resultarles del todo comodas, como salir de casa a horas muy tempranas para llegar a la
hora al trabajo, o incluso mudarse a zonas mas cercanas a su lugar de trabajo, pagando
probablemente mas dinero del que pagarian por una casa en su lugar habitual de residencia. Todo
esto para evitar tardar mas de lo necesario encerrado en un atasco, que convierte a un trayecto al
trabajo, que deberia ser un mero trdmite del dia a dia, a uno de los mayores problemas para resolver
en la vida cotidiana de un ciudadano medio. (Thompson & Bull, 2002).

Otro problema que se atribuye a la congestion del trafico rodado es el aumento de la
contaminacion y sus efectos negativos por el exceso de emisiones que generan los automéviles. El
incremento de la demanda de transporte en todo el mundo ha contribuido al aumento de emisiones
de gases de efecto invernadero que aceleran el cambio climético. (Tapia Granados, 1998). Por otra
parte, estas emisiones generan una contaminacion que en los nucleos urbanos puede llegar a ser

nociva por diversos factores.

Los automoviles emiten ciertos gases que son perjudiciales no solo para el medio ambiente,
sino que también son directamente toxicos para los seres humanos. La escala de estas emisiones
no es algo que se pueda pasar por alto ya que contribuyen al hecho de que las fuentes
antropogénicas de gases contaminantes como el monoxido de carbono (CO) sean ya de mayor
relevancia que las naturales. (Morales Novella, 2019). De hecho, los gases que emiten los
automoviles son a los que se les atribuyen un mayor efecto nocivo o mayor contribucién al efecto
invernadero. Las principales fuentes de contaminacion son aquellas que requieren de una
combustion de materiales, la cual produce una oxidacion que emite este tipo de gases. Para ser
mas concretos, los gases que se considera que tienen un efecto mas contaminante hacia la
atmosfera son el didxido de azufre (SOz), el mondxido de carbono (CO), el dioxido de nitrégeno
(NO2) y el ozono (O3). (Aranguez, y otros, 1999). De hecho, los automoviles emiten en gran parte
este tipo de gases, en concreto el CO y varios tipos de oxidos de nitrogeno (NOx), ademas del
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dioxido de carbono (CO32), que, aunque no se considera toxico en si mismo, si que contribuye

notablemente al agravamiento del problema del efecto invernadero. (Morales Novella, 2019).

Llegados a este punto, es licito pensar que los automoviles en general son la raiz del
problema. Sin embargo, son los atascos generados por la excesiva congestion del trafico los que
tienen gran culpa del exceso de emisiones de gases nocivos por dos factores: un atasco consiste en
una aglomeracion de coches por encima de la capacidad de la via y el hecho de que un automavil
emite mas gases a la atmdsfera a velocidades reducidas que a velocidades intermedias. La
concentracion de vehiculos circulando a velocidades anormalmente reducidas, muchas veces
rompiendo la inercia de estar detenido para volver a detenerse a los segundos causa un exceso de
emisiones mucho mayor a una situacion de circulacion normal por una via a velocidades

moderadas. (Timoshek , Eisinger , Bai , & Niemeier , 2010 )

Gréfico 1: Emision de particulas segun la velocidad (2004)

——DPM —&- Formaldehyde —+—Butadiene
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El grafico 1 relaciona la velocidad medida en millas por hora (mph) con las emisiones de
gases, medidas en galones por milla (g/mi), que produce un automdvil. Las curvas representadas
en el grafico corresponden a diferentes hidrocarburos contenidos en combustibles que al

someterlos a combustion se transforman en gases como el CO, el COz 0 el NO». (Timoshek |,
Eisinger , Bai , & Niemeier , 2010 ).

El grafico nos muestra que un automdvil combustiona mas cantidad de hidrocarburos antes
de llegar a las 20 mph. EI consumo vuelve a subir cuando se supera la barrera de las 60 mph, pero

en ningun caso vuelve al estado de combustion que se produce en las velocidades mas reducidas
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Si nos fijamos en el ejemplo del DPM, que corresponde al humo emitido por la combustion del
diésel, podremos ver la diferencia mas evidente entre el consumo en una velocidad reducida y el
consumo en una velocidad moderada. A 5 mph, las emisiones de DPM son de casi 0,06 g/mi, lo
cual es mas de cinco veces las emisiones a 40 mph, 0,01 g/mi.

Este efecto hace que los atascos producidos por la congestion del trafico sean doblemente
perjudiciales por la aglomeracion de fuentes de contaminacion y la intensidad con las que estas

consumen debido a su circulacién en velocidad reducida.

Por otra parte, es justo mencionar que este estudio y el grafico anterior utiliza datos de
automoviles de 2004. Sin embargo, los autores realizaron también una estimacién de cdmo serian
estas emisiones en el afio 2030. Efectivamente, la tecnologia de los automoviles ha avanzado
mucho en los Gltimos afios, y es por eso que sus resultados son especialmente interesantes.
(Timoshek , Eisinger , Bai , & Niemeier , 2010 ).

Gréfico 2: Emisiones marginales a diferentes velocidades

——2004
--2030
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El gréfico 2 relaciona la velocidad con cambio en las emisiones cuando se llega a esa
velocidad. En otras palabras, mide la sensibilidad de las emisiones de gases por la combustion de
hidrocarburos en las diferentes velocidades. Las dos curvas representadas en la grafica son los
datos de dos diferentes grupos. Se aprecia que, aunque en ambos afos las emisiones cuentan con
una mayor sensibilidad a la velocidad en velocidades mas reducidas, la sensibilidad de las

emisiones con respecto a la velocidad es significativamente menor.
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Para complementar el grafico 2, los autores del mismo estudio publicaron otra gréfica
similar al grafico 1 en la que se muestran las emisiones, en g/mi, en funcién de la velocidad a la

que circula el vehiculo por la via en el afio 2030.

Gréfico 3: Emision de particulas segun la velocidad (2030)
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En el grafico 3 se aprecia que las diferencias en las emisiones en 2004 son notablemente
diferentes que en 2030. En este supuesto, el hidrocarburo que mas contamina en el momento en el
que mas contamina, en 2030 seria aproximadamente un cuarto de lo que seria en 2004. (Timoshek
, Eisinger , Bai , & Niemeier , 2010 )

Estos datos sirven para determinar que por lo general un coche méas antiguo combustiona
mas hidrocarburos que uno nuevo, lo que genera mas emisiones de gases como CO, CO2 0 NO-.
Esto, por lo tanto, supone que ciudades con un parque de automdviles mas antiguo son mas

propensas a tener mas contaminacion.

Las ineficiencias, no solo en los negocios, usualmente suponen la pérdida de oportunidades
econdmicas. Ademas, en este caso, supone un riesgo para la vida de los ciudadanos que nadie se

puede permitir. (Morales Novella, 2019).

Gracias a este analisis de la congestion del trafico se puede concluir que la alta densidad
de automoviles contribuye a la existencia de atascos y que estos son negativos para el ciudadano.
Se pueden distinguir entre las consecuencias economicas y medioambientales, en las cuales se hara

mas hincapié posteriormente.
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Se han ideado muchos planes para acabar con la sobresaturacion vial en muchas partes del
mundo. Ha habido medidas de caracter restrictivo a la movilidad, otras proponiendo una alternativa
al automovil y, las més relevantes para este trabajo, aquellas que presentan una nueva manera de

usar el coche con el objetivo de evitar estos atascos en las vias.

4. Soluciones de iniciativa privada

Durante los Gltimos afios han aparecido nuevas formas de movilidad que han sido pensadas
para dar solucion a muchos problemas que son causados hoy en dia en muchas ciudades por la
congestion de la movilidad. Los nuevos modelos de movilidad se caracterizan por ser compartidos
y sostenibles. En ellos, la propiedad del vehiculo ha pasado a un segundo plano y el usuario paga
exclusivamente por el uso del mismo. Principalmente, estos modelos se encuentran en un entorno
urbano, variando su éxito segun la ciudad. Algunos ejemplos, los que en este caso parecen mas

relevantes e interesantes, son el carsharing, bikesharing o motosharing. (RACE, 2018).

Estos nuevos modelos de transporte se basan en el concepto de economia colaborativa.
Este término es relativamente nuevo y se refiere a aquellos modelos en los que la adquisicién de
un producto no es tan esencial como el tener acceso al mismo por el tiempo que el consumidor lo
requiere. Concretamente, en el libro What’s mine is yours, de Rachel Botsman y Roo Rogers,
define la economia colaborativa como “aquello que se produce las personas participan en el
intercambio organizado, el trueque, el comercio, el alquiler, el intercambio y colectivos para
obtener los mismos placeres de la propiedad con una reduccién de costes y carga personal, y un
menor impacto medioambiental”. (Botsman & Rogers, 2010).
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Imagen 2: Economia colaborativa
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(Pérez, Rodriguez , & Svensson , 2017)

En la imagen 2 se puede apreciar las diferencias entre la economia no colaborativa y la
colaborativa. Una de las ideas principales es el establecimiento de sistemas de servicios de
productos. En estos sistemas no es importante la propiedad del producto, sino el acceso a el mismo.
La economia colaborativa fomenta la redistribucion, para que un producto obsoleto para un
consumidor pueda todavia ser utilizado por otro consumidor para asi alargar la vida util del
producto haciéndolo cambiar de manos. (Pérez, Rodriguez , & Svensson , 2017). Hay muchos
modelos de negocio que se estan amoldando a la economia colaborativa. En la industria de la
movilidad urbana muchos ven en la economia colaborativa la solucién a la congestion excesiva

del trafico, con todos los problemas que esto conlleva.

La idea de negocio que comparten la mayoria de las nuevas formas de movilidad se basa,
variando ligeramente dependiendo del vehiculo, en una suscripcidn que se paga periédicamente y
de manera fija, ademas de un coste variable segin el uso del vehiculo. En este sentido, la
organizacion que ofrece el servicio se encargaria de otros gastos como el del combustible o el del
seguro. Dependiendo de la modalidad o vehiculo al que nos estemos refiriendo, el modelo puede

variar, por lo que es interesante nombrar las diferentes peculiaridades de cada servicio.
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4.1. Bikesharing

Un modelo que se ha asentado en muchas ciudades europeas es el bikesharing. El
bikesharing es un modelo de movilidad urbana que se basa en el uso compartido de bicicletas en
el que se paga exclusivamente por su uso. En una ciudad con servicio de bikesharing, habria
distribuidas diferentes estaciones por toda el area de servicio. En la misma, los usuarios
desbloguean las bicicletas de los candados para comenzar su viaje y posteriormente aparcarlas en
otra estacion en otro punto de la ciudad. Por lo general, los usuarios pueden utilizar una app en el
teléfono movil para reservar o desbloquear la bicicleta. (Noland & Ishaque, 2006)

Para explicar en qué consiste exactamente esta modalidad es interesante centrarse en el
caso de biciMAD. Madrid es una ciudad con poca tradicion de movilidad por bicicleta. Por su
buena infraestructura y orografia la bicicleta no habia logrado tener tanto éxito como en otras
capitales europeas como Amsterdam o Berlin. (Munkéacsy & Monzén , 2017). Sin embargo, el
ayuntamiento de Madrid se lanzo a introducir esta iniciativa, la cual fue especialmente arriesgada
y ha tenido una gran aceptacion en la ciudad. El proyecto biciMAD quiso ser un pionero en el
mundo del bikesharing desde el principio y el riesgo que tomaron viene dado por las novedades
que fueron introducidas en el servicio: el primero con un 100% de bicicletas eléctricas y
monitoreadas por GPS para evitar robos. Ademas, biciMAD se utiliza totalmente mediante su app
movil, lo cual facilita su uso. Otro riesgo que se tomo con biciMAD fue su tarifa. Por cada 30
minutos de uso, el servicio cuesta una tarifa fija de 0,5€. A diferencia de otros servicios de
bikesharing en los que la tarifa va variando segun el nimero de minutos usados, la tarifa fija de
biciMAD es asi por no desincentivar el uso del transporte publico y el movimiento a pie. El
proyecto biciMAD esta financiado mayormente por el Ayuntamiento de Madrid, al cual le interesa
que el Metro y los autobuses sigan siendo usados como principal modo de transporte urbano.
(Munkécsy & Monzon , 2017).

El uso de la bicicleta para la mitigacion de la congestion de vehiculos en las ciudades tiene
un doble efecto: vial y medioambiental. La bicicleta ocupa menos espacio que un coche
convencional, por lo que por la misma via podrian circular mas bicicletas que si lo hicieran coches.
Esto deriva en la solucion econdmica: es mas barato producir vias para bicicletas que para coches.

Por otra parte, una bicicleta es un vehiculo que no emite gases contaminantes, por lo que su uso
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como sustituto de un coche es una solucion a la contaminacion en las ciudades. (Figueroa Ceballos
& Vasquez Martin , 2016). La posibilidad de poder construir mas vias para ciclistas por cada
carretera para coches, ademas del hecho de que mas bicicletas pueden circular simultdneamente
que coches, hacen a la bicicleta una gran alternativa para reducir el tréfico y sus efectos negativos

en materia econémica y medioambiental.

4.2. Motosharing

El motosharing es otra forma de movilidad que ha tenido mucho éxito en muchas ciudades
europeas. En la ciudad de Madrid ya hay varias empresas que ofertan este servicio. Una de las mas
relevantes es el Motosharing ACCIONA Mobility, el cual es un servicio de alquiler de
motocicletas eléctricas de 125cc. Este servicio funciona enteramente con una aplicacién movil, en
la que los usuarios pueden ubicar el lugar exacto donde se encuentra la moto. Ademas, estas motos
tienen la cualidad de que optimizan el consumo para aumentar la duracion de la bateria, el cual ha
sido hasta ahora el mayor problema de los vehiculos eléctricos. (Dominquez & Sé&nchez Soto,
2019).

El motosharing se ha consagrado como uno de los modelos preferidos por aquellos
ciudadanos que quieren moverse eficientemente por las ciudades. EI uso de motocicletas para la
movilidad urbana es un cambio natural en el comportamiento del ciudadano. Desde hace tiempo,
los ciudadanos estan empezando a utilizar este vehiculo por varios motivos. En muchas ciudades
del mundo se han empezado a imponer restricciones a la movilidad en las zonas mas concurridas
para luchar contra la contaminacion y la congestion al trafico como el proyecto “Madrid Central”
en Madrid o el “Pico y Placa” en varias ciudades de Colombia como Bogota y Medellin. En
muchos de estos proyectos de restriccion a la movilidad, las motocicletas estan exentas de las
regulaciones mas estrictas, lo que incentiva su uso para circular por las zonas mas concurridas.
(Martin Rojas & Pardo Castafio, 2019).

Las motocicletas, por otra parte, son un vehiculo que ocupa menor espacio por conductor
en la via que un automdvil convencional. Esto hace que en caso estar en un atasco por
sobresaturacién del trafico, la motocicleta tenga mas flexibilidad de movilidad que los

automoviles, asi como mas facilidad para aparcar el vehiculo. Por Gltimo, el consumo reducido de
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combustible con respecto a los automdviles hace que muchos usuarios se animen a utilizar las
motocicletas por querer ahorrar dinero en combustible o hacer un uso mas coherente con el medio

ambiente de las carreteras.

Hasta ahora se ha hablado de modelos consisten en la reformulacion de un producto como
las bicicletas o motocicletas, ya existentes y predominantes en el panorama del transporte urbano,
en un servicio que optimiza el niumero de usuarios por unidad para reducir el nimero de vehiculos
en circulacion. A continuacion, se va a hablar de otro tipo de vehiculo méas nuevo para el transporte

urbano: las scooters eléctricas.

4.3. Scooters eléctricas

Las scooters eléctricas se han introducido en el mercado con un éxito significativo dado a
que es un elemento que mezcla la practicidad de poder moverse por la ciudad con mucha libertad
y un punto de ocio para el cual era pensado este vehiculo antes de ser reconvertido en otra opcion
de movilidad urbana. (Barrack, Sadek , Schaetzberger, & Schellong, 2019). La pionera en este
mercado fue la firma estadounidense Bird, que junto a Lime son los lideres del mercado
mundialmente. Estas marcas ofrecen un servicio de scooter-sharing similar al concepto del
motosharing, funcionando totalmente con una aplicacion mdvil y con vehiculos Unicamente

eléctricos. (Gossling , 2020).

Es muy interesante analizar la demanda de este producto. La mayoria de los usuarios de
scooters-sharing no los utilizan para distancias superiores de 6km. Esto hace pensar que este nuevo
servicio esta cubriendo las necesidades de un nicho de mercado que estaba sin atender y que no
hay evidencia de que la presencia del scooter-sharing tenga un efecto de alivio sobre la intensidad
del trafico de la ciudad en cuestion. Concretamente, un estudio habla de que los scooters eléctricos
se usan principalmente como método de transporte “Last-Mile”, lo que significa que se usa como
de modo complementario al transporte publico o al automdvil personal; o como método de
transportes para turistas, los cuales ya son menos propensos a moverse con su coche propio. (Citivy
, 2019). Esto no significa que el scooter-sharing no sea un servicio util, sino que es probable que
en la mayoria de los casos no sea un sustituto para el automavil particular y que, consecuentemente,

no sea clave en la reduccidn del trafico en las ciudades.
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Hasta ahora, se ha hablado de modelos de movilidad que aspiran a sustituir al automovil
como método principal de transporte urbano. Todos estos nuevos modelos se basan en la
reformulacién de productos destinados al transporte, aumentando asi el nimero de usuarios por

unidad.

Sin embargo, el tema sobre el que va este trabajo y el mas interesante a analizar es el nuevo
papel del automovil en la movilidad urbana. En este sentido, los métodos de movilidad de los que
se han hablado previamente quedarian como el complemento natural al uso del coche en las
ciudades. A continuacion, también se hablara de un modelo que busca optimizar el uso de un

producto destinado al transporte, pero que en este caso se trata del mismo automovil.

5. Carsharing

El carsharing es otro de los nuevos modelos de movilidad que ha entrado con fuerza en el
ecosistema urbano. Este sistema tiene ciertas similitudes como el bikesharing, motosharing o el
scooter sharing, en el sentido de que desaparece la propiedad particular del vehiculo para
maximizar el nimero de usuarios por automovil. (RACE, 2018). Sin embargo, la historia del
carsharing empezé mucho antes de que se convirtiese en un modelo de negocio y se introdujese

en ciudades de todo el mundo.

El primer momento en el que se cred algo parecido a lo que hoy conocemos como
carsharing fue en la ciudad suiza de Zurich, en la que surgi6 la Sefage, acrénimo de
Selbstfahrergemeinschaft. La Sefage era una comunidad que se junté en 1948 para adquirir un
automovil y compartirlo por motivacion econdmica. Esta comunidad atrajo a gente que no se podia
permitir comprarse un coche pero que necesitaba un servicio que les permitiese moverse de manera
autonoma y compartir un vehiculo con otra gente le parecia una buena solucién a su problema. A
partir de la Sefage surgieron otros modelos similares en otras ciudades de Europa, como en
Amsterdam o Montpellier, de una manera muy primitiva y que tuvieron mas o menos éxito en sus

correspondientes ciudades. (Shaheen , Sperling , & Wagner , 1999).

A medida que fueron naciendo organizaciones de carsharing en los afios 1980, alrededor

de 70 de ellas crearon la European Car Sharing Association, con el &nimo de crecer conjuntamente
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y compartir ciertos estandares en su servicio. Por aquel entonces las cooperativas de automaviles
compartidos estaban financiadas fundamentalmente por capital publico. Hoy en dia, el ecosistema
de las empresas de carsharing es muy diferente, formado principalmente de start-ups de capital
privado con mas 0 menos apoyo por parte de las administraciones publicas. (Shaheen , Sperling ,
& Wagner , 1999).

La historia del carsharing en Estados Unidos, sin embargo, es bastante mas limitada que
en Europa. La primera experiencia con el mismo en el pais norteamericano fue un experimento
llevado a cabo por la Universidad de Purdue entre 1983 y 1986 en West Lafayette, en el estado de
Indiana, llamado Mobility Enterprise. Este experimento concluyd que el carsharing seria
econdmicamente viable solo si es administrado de una manera muy eficiente. Se puede calificar
que el proyecto Mobility Enterprise tuvo mucho éxito, pero no continu6 mas alla de 1986 al ser
Unicamente un experimento. Otro proyecto relevante de en esta materia en los afios 1980 en
Estados Unidos fue STAR, en San Francisco. STAR fue contemporaneo a Mobility Enterprise y
fue la primera organizacién de carsharing financiada por capital privado. Aunque en su pico de
demanda llegd a tener 350 miembros, STAR fracas6 en 1985. (Shaheen , Sperling , & Wagner ,
1998).

Hoy en dia, el carsharing es un poco diferente, aunque comparta muchas caracteristicas
con los modelos primitivos de los que ya se han hablado. A partir de la economia colaborativa,
varias empresas privadas han querido idear un modelo de negocio alrededor del carsharing. En
este modelo, la empresa posee una flota de automdviles que alquila a los usuarios a cambio de un
precio ligado al tiempo usado o la distancia recorrida con el vehiculo. El usuario selecciona el tipo
de vehiculo que desea y el aparcamiento mas cercano a su ubicacion. De esta manera, el coste del
seguro y del combustible corre a cargo de la empresa y no directamente del consumidor del

servicio. (Pérez, Rodriguez , & Svensson , 2017).

Por otra parte, el carsharing ha crecido mucho en todo el mundo durante los ultimos afios.
Hoy en dia, existen en todo el mundo alrededor de 600 empresas que ofrecen los servicios descritos
anteriormente. Con esta cantidad de empresas presentes en el mercado, es de esperar que el modelo
de negocio varie mucho dependiendo de la comparfiia. Sin embargo, se pueden agrupar los
diferentes tipos de modelo de negocio en varios submodelos. (Cohen & Kietzmann , 2014).
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En el afio 2019, el mercado del carsharing tuvo un tamafio de 2.500 millones de dolares
estadounidenses (USD), y se espera que esa cifra alcance los 9.000 millones de USD para el afio
2026. (Saha & Wadhwani, 2020). Por otra parte, se estima que nimero de usuarios se triplicé entre
2014 y 2016, desde alrededor de los 5 millones a los 15 millones de usuarios en todo el mundo.
Esto se le atribuye al auge del mercado asiatico. Sin embargo, en 2020 la cifra de los 15 millones
de usuarios se estima que ha sido superada solamente en el mercado europeo. Esto nos hace tener
una idea aproximada del ritmo de crecimiento que estéa teniendo esta industria en todo el mundo.
(Anderson , Boyer , & Schnurr, 2020).

El crecimiento del mercado del carsharing viene dado por una serie de factores que hacen
que el panorama esté cambiando hacia un ecosistema mas favorable para la aparicion de este tipo
de modelos de negocio. Primeramente, est4 habiendo una tendencia a aumentar las restricciones a
la movilidad en Europa, Norteamérica y algunos paises asiaticos como Malasia o Singapur, y en
algunos casos se estan creando incentivos para que la gente comparta automavil. Por otra parte, la
creciente congestion urbana y su consecuente contaminacion en paises como China o la falta de
una infraestructura para el transporte publico de calidad en paises como India son factores que
empujan a la poblacion de estos paises a buscar alternativas de movilidad como el carsharing para
su dia a dia. Por ultimo, se esta aumentando la inversion de muchos productores de automdviles,
principalmente alemanes, en la industria del carsharing, en vista de las crecientes restricciones a

la movilidad y nuevas preferencias de los consumidores. (Saha & Wadhwani, 2020).

A partir de la idea del carsharing han surgido diferentes tipos de modelo de negocio que
intentan dar respuesta de manera diferente a las necesidades del mercado. Los modelos més
relevantes, bajo los que actian la mayoria de las empresas en el sector del carsharing son el
Business-to-Consumer (B2C), Peer-to-Peer (P2P) y carpooling. A continuacidn, se van a explicar

estos modelos de negocio y ejemplos de algun caso significativo para cada modelo.

El modelo Business-to-Consumer (B2C) carsharing es probablemente la propuesta que méas
en mente tiene la poblacion general, ya que es la que tiene un consumo mas generalizado. El
modelo de negocio B2C busca, no solo optimizar el trafico por motivaciones medioambientales,
sino que también busca maximizar el beneficio de la empresa. En el B2C, el papel de la empresa
consiste en adquirir una flota de vehiculos y distribuirla en puntos clave de las ciudades en las que

operen. Estas zonas suelen ser puntos concurridos como zonas turisticas o Iugares cercanos a
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estaciones de trenes. Los usuarios del servicio del carsharing B2C normalmente tienen acceso a
una aplicacion movil mediante la cual se puede geolocalizar, reservar y acceder al vehiculo. El
usuario suele solo pagar por el tiempo en el que el coche ha sido utilizado, reduciendo asi el tiempo
de utilizacién del mismo para tener el maximo nimero de automoviles disponibles posible en cada
momento. Por otra parte, las empresas que hacen B2C suelen tener acuerdos con las
administraciones de los lugares en los que operan, teniendo acceso asi a beneficios como el
aparcamiento gratuito, circulacion por carriles preferenciales o por zonas restringidas, como
Madrid Central. (Cohen & Kietzmann , 2014).

Dentro del B2C carsharing hay varios modelos que ofrecen un servicio ligeramente
diferente. Uno de los principales tipos de B2C carsharing es el round-trip carsharing, el cual
consiste en que los automoviles destinados para este servicio tienen que ser devueltos en el punto
en el que se recogieron. Estos vehiculos estan situados en estaciones especificas ubicadas en
lugares clave de las ciudades. En este caso, el servicio no termina hasta que el cliente no entrega
el coche de vuelta en la misma estacion donde recogio el vehiculo, momento hasta el cual se le
sigue cobrando por el servicio. La naturaleza de este servicio hace que su viabilidad esté limitada
a mercados especificos como, por ejemplo, los campus universitarios. (Le Vine , Lee-Gosselin ,
Sivakumar , & Polak , 2014). EI round-trip carsharing esta destinado a dar un servicio por una
duracidn superior al free-floating carsharing, del que se hablara después. Un periodo aceptable
seria, por ejemplo, alquilar ese coche durante cuatro horas. En este periodo de tiempo, un alumno
podria retirar el coche para realizar tareas que no hace todos los dias como ir a hacer la compra de

una manera que puede ser mas eficiente que ir en transporte pablico.

El otro principal modelo de B2C carsharing es el free-floating carsharing. Este es un
servicio que complementa al round-trip carsharing ya que permite al consumidor realizar un viaje
en una Unica direccion sin necesidad de devolver el automdvil a la estacion en la que se recogio.
Por lo tanto, el free-floating carsharing consiste en un tipo de B2C carsharing que permite al
consumidor viajar desde un punto hasta otro sin necesidad de preocuparse por donde se puede
estacionar el vehiculo. Precisamente, uno de los beneficios mas importantes que tiene este tipo de
modelo sobre otros es que no opera con estaciones especificas para su servicio, como si lo hacen
las empresas de round-trip carsharing. En su defecto, el free-floating carsharing opera en un area

urbana establecida, normalmente con acuerdos con los municipios, en la cual los coches pueden
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circular y aparcar libremente. El free-floating carsharing tiene ciertas implicaciones que cambia el
panorama de la movilidad urbana. En primer lugar, permite usar el carsharing por un tiempo muy
reducido, lo que permite, por ejemplo, que los usuarios contemplen esta opcion para desplazarse
dentro de su barrio o en distancias cortas. Por otra parte, los beneficios de aparcamiento y el hecho
de que no se usen estaciones permite que mas poblacion tenga acceso al carsharing, ya que es
posible encontrarse vehiculos de este carsharing en zonas en las que no seria rentable ubicar una
estacion. Por eso mismo se puede considerar que el free-floating carsharing es una version
mejorada del round-trip carsharing ya que le permite al usuario moverse con mas libertad en
espacio, al no tener que depender de la disponibilidad de estaciones, y de tiempo, al ahorrarse el
tiempo en el que se busca la estacion. Las limitaciones a este modelo pasan por la disponibilidad
de los vehiculos. Se tiene que crear un ecosistema en el que el usuario que lo requiera tenga a su
disposicion un vehiculo, y que ademas lo tenga a una distancia aceptable para €él. Por lo tanto, no
solo hay que tener un numero 6ptimo de vehiculos en circulacion, sino que ademas tienen que estar
correctamente distribuidos por la ciudad para poder abastecer correctamente a cada barrio.
(Bogenberger, Mueller , Schmoeller , & Weikl, 2015).

Hoy en dia, el free-floating carsharing es de los modelos de carsharing mas visibles en el
mercado, dado que en muchas de las mayores ciudades del mundo se encuentran los vehiculos
destinados a este servicio, circulando por las calles y luciendo las marcas corporativas que son
familiares cada vez para mas personas. Precisamente muchas de las empresas que se lanzaron al
mercado del carsharing, especialmente en el caso del B2C son las empresas productoras de
vehiculos tradicionales. De hecho, las dos principales compafiias de B2C carsharing en Europa y,
cada vez més en Norteamérica son Car2Go y DriveNow, filiales de las alemanas Daimler AG y
BMW respectivamente. Ademas, otras empresas como Avis Budget Group o Sixt se han lanzado

también al mercado del B2C carsharing con sus filiales Zipcar y Sixt carsharing respectivamente.

Car2Go, la filial de carsharing de Daimler AG, era precisamente el lider indiscutible del
mercado antes de 2018, operando en 25 ciudades. Sin embargo, ese mismo afio Daimler AG y
BMW anunciaron una joint venture para crear ShareNow, una nueva empresa de carsharing que
se convertiria en el principal operador en el mundo, con presencia en Europa, Estados Unidos y
Canada. Esta joint venture se hizo con los medios de Car2Go y DriveNow, lo que hizo que estas
dos empresas desaparecieran. La creacion de ShareNow supuso el nacimiento del lider del free-
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floating carsharing con mas de 20.000 vehiculos y méas de 4 millones de usuarios en todo el mundo.
Asimismo, con ShareNow, Daimler AG y BMW pretenden plantarles cara a los gigantes
tecnoldgicos como Uber, Google o Tesla, tomando la delantera en este mercado. Otro punto a
favor de esta operacion es el hecho de que anteriormente la tecnologia se habia estado
desarrollando internamente. Con esta Joint Venture les otorga a ambas empresas Daimler AG y
BMW, tienen acceso a la tecnologia que habian desarrollado previamente para Car2Go y para
DriveNow. (Movmi, 2019).

El carsharing sin animo de lucro es el tipo de carsharing mas primitivo y es el modelo que
adoptaron las primeras asociaciones como la Sefage en Zurich a mediados del siglo XX. Este
modelo se basa en la adquisicion de uno o varios coches por parte de una asociacion de personas
motivadas por el ahorro econémico o por reducir su impacto medioambiental. A principios del
siglo XXI las organizaciones de carsharing sin &nimo de lucro crecieron significativamente en
numero de usuarios en Estados Unidos. Concretamente, entre 2005 y 2008 el nimero de miembros
de estas asociaciones subi6 desde los aproximadamente 6600 usuarios a mas de los 71000. Aunque
este crecimiento fue mas que notable, las empresas de carsharing con animo de lucro siguieron
siendo predominantes por su capacidad de ofrecer un servicio mas competitivo. (Shaheen , Cohen
, & Chung, 2009).

Uno de los modelos més disruptivos es el Peer-to-Peer (P2P) carsharing. Este modelo se
basa en una aplicacion que hace de intermediaria entre personas que desean prestar un vehiculo
que tienen en propiedad y otras personas que desean alquilar un coche por un tiempo limitado de
una manera mas informal que recurrir a una empresa de alquiler de vehiculos. El intermediario en
muchas ocasiones ofrece una interfaz en la que los usuarios ponen su precio mas la comisién del
intermediario, y asi puede ponerse en contacto con el potencial cliente dependiendo de sus
preferencias. En el P2P carsharing, el usuario que ofrece coche presta su vehiculo para cubrir los
costes de mantenimiento del mismo, mientras que la aplicacion intermediaria se limita a poner en
contacto a los usuarios que ofrecen y utilizan los vehiculos, ademéas de garantizar un seguro

necesario para los viajes, en muchos casos. (Bogenberger, Mueller , Schmoeller , & Weikl, 2015).

El mejor ejemplo de P2P carsharing es sin lugar a duda Turo. Turo es la mayor plataforma
de P2P carsharing del mundo y esta presente en Estados Unidos, Reino Unido y Canada. La

empresa fue fundada en 2010 en Boston y desde entonces ha conseguido convertirse en el lider
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indiscutible de este sector. Turo se dedica a poner en contacto a “hosts” (usuarios que ponen su
coche a disposicion del publico) con el cliente. En la aplicacién se pueden encontrar automoviles
que se pueden reservar desde 25 USD al dia y el servicio se caracteriza por ser muy flexible, lo
que lo hace muy competitivo con respecto a las compafiias de alquiler de vehiculos tradicionales
que suelen tener unas normas mas rigidas. Por otra parte, Turo ha conseguido sumar una inversion
de 500 millones de USD de varias empresas y fondos de inversion, entre las cuales se encuentra
Daimler AG. (Turo, 2021)

Otra variante del carsharing que varia un poco de su idea principal es el carpooling. El
carpooling se basa en la conexion de un conductor con un trayecto concreto y con plazas libres en
su automavil con terceros que desean hacer un recorrido similar. Esto muchas veces surge de
manera espontanea entre personas que, por ejemplo, viven y trabajan en zonas similares y se
organizan para optimizar los viajes en coche. En otras ocasiones, se forman plataformas P2P en
las que el conductor cobra un pequefio precio a los otros usuarios del carpooling, principalmente
con la motivacion de cubrir los costes del viaje. (Cohen & Kietzmann , 2014) Un intermediario
que ha dominado el mercado del carpooling durante los ultimos afios ha sido BlaBlaCar. BlaBla
Car es una empresa francesa que se ha convertido en la mayor red social de carpooling presente
en 22 paises europeos. Ellos estiman que el precio correcto de los viajes por carpooling debe ser
de 0,06€ por kilometro, ya que abogan que sus servicios no son para hacer ganar beneficio, sino
que usan las contribuciones de los usuarios para cubrir los costes del viaje. (BlaBlaCar, 2021).
Esto es una solucidn alternativa para los viajes interurbanos de media/larga distancia. Aunque es

una solucion interesante, no es nada que vaya a cambiar el panorama urbano en cuanto al trafico.

Estos diferentes modelos de negocio se caracterizan por el uso del automovil de una manera
diferente de la que se ha estado utilizando en el Gltimo siglo. La principal diferencia, y objeto de
este trabajo es la propiedad del vehiculo. El nuevo tipo de propiedad que se ejerce en los modelos
de negocio del carsharing convierte en la practica al coche en un nuevo tipo de producto. Como se
ha visto hasta ahora, lo que empez6 como una serie de experimentos para optimizar los costes del
uso del automovil, se ha transformado en sofisticados modelos de negocio que se estan asentando
en el panorama econdmico y parece que la tendencia de este nuevo mercado esta claramente al

alza.
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Tras conocer los diferentes modelos de negocio de carsharing, vemos que la aparicion del
mismo como modelo de negocio es relativamente reciente. Sin embargo, la naturaleza del
carsharing hizo que en su etapa inicial los esfuerzos para desarrollarlo fueron motivados por el
deseo de estudiar los impactos que un nuevo tipo de movilidad tendria en el panorama urbano.
Desde el Sefage, que buscaba experimentar con las implicaciones econdémicas del carsharing, hasta
estudios mas recientes que abordan el impacto medioambiental del mismo, existen muchos
informes de los cuales se pueden sacar conclusiones significativas. A continuacion, se va a realizar

un estudio bibliogréfico sobre los descubrimientos de otros autores sobre el tema.

6. Implicaciones economicas

Una vez descritos los diferentes modelos de negocio de carsharing, es procedente analizar
cudles son las implicaciones econémicas del mismo. El valor afiadido que tienen estos modelos de
negocio se encuentra en la capacidad de ofrecer un servicio de movilidad flexible de una manera
muy eficiente. Por ello, todo hace pensar que el carsharing tiene un efecto positivo en el aspecto
economico y en el aspecto medioambiental en comparacion con el uso del coche convencional
privado. En el desarrollo de este trabajo se ha hablado de que el carsharing reduce el nimero de
coches circulando en la via urbana y que por lo tanto se reduciria la demanda de plazas de parking,
la congestidn en el trafico, las emisiones de gases toxicos o perjudiciales para el medio ambiente
entre otras cosas. A continuacion, se va a hacer un estudio bibliografico para ver cuéales son las

implicaciones de del carsharing en el panorama urbano.

Para demostrar y cuantificar el efecto positivo del carsharing desde el punto de vista
econémico, se ha tenido en cuenta un estudio de la Universidad de Berkeley en el que se quiso
cuantificar el impacto del carsharing en diferentes ciudades de Norteamérica en el nimero de
coches privados convencionales circulando por las calles. Por otra parte, también se busca

determinar cudl es el efecto que éste causa en otras formas de movilidad urbana.

El experimento se basa en encuestas a los usuarios frecuentes de Car2go en las ciudades
de Vancouver, San Diego, Calgary, Seattle y Washington D.C. Para determinar la muestra, los
autores seleccionaron a los usuarios activos de la aplicacion en dichas ciudades (aquellos que la

utilizasen mas de una vez al mes). Ademas, se definen dos diferentes efectos que se intuye que el
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carsharing puede producir a sus usuarios: el efecto de supresion (suppression effect) y el efecto de
“muda’ o cambio (Shedding effect). El efecto de supresion es aquel que se produce cuando un
usuario renuncia a la compra de un vehiculo por el uso del carsharing. Por otra parte, el shedding
effect es aquel que se produce cuando un propietario de un vehiculo vende su coche por tener
acceso a un servicio de carsharing. Con ambos efectos, se busca cuantificar el nimero de coches
que dejan de estar en circulacion entre los usuarios activos del carsharing y cual es el efecto de

este en las diferentes modalidades de movilidad urbana. (Martin & Shaheen , 2016).

El primer aspecto que estudiaron Martin y Shaheen fue el efecto de Car2go en estas
ciudades en cuanto a la posesion de un vehiculo. Para ello, encuestaron a los usuarios activos de
Car2go en las cinco ciudades en las que se hace este estudio. En la encuesta se quiso ver cuantos
de los usuarios habian rechazado o pospuesto la decision de comprar un nuevo automavil y cuantos
habian vendido un vehiculo al tener acceso a un servicio de carsharing. Los resultados varian
dependiendo de la ciudad, pero se puede decir que cada vehiculo de carsharing tiene un potencial
de sustituir entre 1 y 11 coches privados convencionales. El efecto de supresion fue en todos las
casos superior al shedding effect, situandose el primero entre el 7% y el 10% y el ultimo entre el
2% y el 5%. Sin embargo, el estudio concluye que el carsharing no conduce a una reduccion
significativa de los coches que sus usuarios poseen. Esto es por varias razones. En algunos casos,
aunque un usuario utilice en menor medida su vehiculo personal, no tiene por qué interesarle
deshacerse de su automovil. El carsharing esta pensado para cubrir distancias pequefias en nucleos
urbanos y el usuario en cuestion decidiria no desprenderse de su coche para poder tener la libertad
de realizar viajes de media o larga distancia con una libertad mayor a la que puedan proporcionar

otras opciones como el transporte pablico o viajes comerciales de larga distancia.

28



Javier Pastor Angulo
Trabajo de Fin de Grado

Tabla 1: Vehiculos suprimidos por ciudad

Estimated Total

City Ef:;:;::: ;;Lal Veisitilzsa;i:l;r[:::ed Vehicles Removed
due to Car2go
Calgary 982 5,076 6,058
San Diego 445 2,486 2,931
Seattle 1,619 4,696 6,315
Vancouver 1,571 6,672 8,243
Washington, D.C. 1,832 2,776 4,608
Total 6,449 21,707 28,155

El estudio de Martin y Shaheen también quiso identificar cuales eran los cambios de
comportamiento que sufrian los usuarios de Car2go a la hora de viajar. Para ello, se realiz6 otra
encuesta para ver si el carsharing sustituia o complementaba a las diferentes modalidades de

movilidad.

Los resultados varian dependiendo del tipo de movilidad del que se esté hablando vy, en
menor medida, de la ciudad a la que se esté estudiando. En el caso del transporte publico se aprecia,
que sin importar el modo de transporte (autobus o ferrocarril urbano), que el carsharing actiia como
servicio sustitutivo y que aquellos que lo utilizan de manera activa reducen ligeramente sus viajes
en transporte publico. Por otra parte, los usuarios de carsharing reconocieron un ligero incremento
en la distancia recorrida a pie y ningin cambio significativo en el uso de la bicicleta. En cuanto al
uso del taxi, los resultados muestran un efecto claramente negativo con el carsharing. Los usuarios
activos redujeron significativamente el uso del taxi. Por Gltimo, es especialmente interesante que
el aquellos que utilizan el carsharing de manera habitual reconocen que conducen con mas
frecuencia. Esto se debe en parte a que para estos usuarios el carsharing es la alternativa, como se

ha visto previamente, al taxi o al transporte publico. (Martin & Shaheen , 2016)

Por ultimo, el estudio de Martin y Shaheen se dedico también a modelar el efecto del

carsharing en las distancias recorridas por los automoviles, midiendo la variacién que supone la
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entrada de Car2go en escena, en las ciudades en las que se hace el estudio. Para esto, ellos hicieron
un modelo incluyendo las millas eliminadas por la venta de vehiculos, las millas no recorridas por
automoviles no adquiridos y las millas recorridas por coches de Car2go. Esta parte del estudio es
probablemente la més interesante, pero contiene unas suposiciones que puede parecer que no
tienen mucho apoyo empirico, por lo que fue preciso ser conservadores con las mismas. Mientras
que se puede cuantificar la media de la distancia recorrida por los coches vendidos, resulta muy
dificil calcular la distancia que los coches no adquiridos podrian haber recorrido, ya que es algo
que nunca se va a producir. Por ello los autores consideran dos diferentes casos, ambos
conservadores, en los que un automdvil no adquirido recorreria el 80% 6 el 20% de la distancia
recorrida de media por un vehiculo vendido. Asi, aunque ambos casos conservadores, los autores

ofrecen un caso optimista y otro pesimista.

Tabla 2: Millas recorridas por vehiculos suprimidos

VMT Analysis Factor Calgary San Diego Seattle Vancouver Washington, D.C.

Average Miles Driven by

Sold Vehicles 6,947 7,821 6,739 7,213 5,835

Average Mileage of
Suppressed Vehicles 6,177 7,467 6,282 5,288 5,161
[Upper Estimate (80%)]

Average Mileage of
Suppressed Vehicles 1,544 1,867 1,571 1,322 1,290
[Lower Estimate (20%)]

VMT on car2go Vehicles
per car2go Customer per 76 78 113 142 98
Year

Los resultados concluyen que las millas recorridas en las cinco ciudades se reducen
significativamente en el caso optimista y en el pesimista. El caso pesimista ayudaria a reducir entre
6 y 12 millones de millas recorridas por vehiculos privados convencionales en un afio y entre 21y
37 millones de millas en el caso optimista. Esto evidencia que el pequefio niUmero de personas que

estd vendiendo su coche o aplazando la decision de compra de uno esta afectando
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significativamente a la reduccién de millas recorridas por automdviles en los centros urbanos.
(Martin & Shaheen , 2016)

Este altimo punto en el que se cuantifica la variacion en las millas recorridas en los centros
urbanos con la entrada de Car2go en estas cinco ciudades muestra que el carsharing reduce el
numero de coches en los ndcleos urbanos, ya que las millas recorridas por estos son
significativamente menores otorgando un servicio similar al del coche privado. Por lo tanto, se

puede afirmar que el carsharing cumple su objetivo en este sentido.

7. Implicaciones medioambientales

Aunqgue en un principio el carsharing estuviese pensado para solventar unas necesidades
de carécter econdmico, los beneficios medioambientales que este podria tener han entrado en
escena. Con el paso del tiempo, la sociedad ha cobrado conciencia sobre el impacto del ser humano
en el medio ambiente y de las consecuencias que el cambio climatico o un medio ambiente
deteriorado podria tener en nuestro modo de vida y en el de las generaciones venideras. Por esto,
es importante estudiar las implicaciones medioambientales que el carsharing tendria en las

ciudades en las que opere.

Como se ha visto previamente, la congestion de la via publica es uno de los mayores retos
para los nucleos urbanos hoy en dia. El transporte rodado es el que contribuye de mayor manera a
la emision de gases de efecto invernadero, ademas de que la emision de otros gases directamente
nocivos para el ser humano. Sin embargo, es evidente que la industria automovilistica no es una
que se presuma en vias de desaparicion, ni mucho menos. De hecho, el sector del automovil es, en
solitario, la industria manufacturera mas grande del mundo, y es considerada clave por potencias
industriales como la Unién Europea como “motor para la competitividad ademéas de para el
intercambio cultural y comercial”. Por lo tanto, la solucion a este problema se enfoca desde la
optimizacion de los recursos. (Bergman, y otros, 2009). El carsharing es un gran ejemplo de una
de las soluciones que se proponen para darle un nuevo sentido a la movilidad y a la industria del

automovil.
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Para ver si realmente el carsharing tiene de verdad un efecto significativo en la
optimizacion de la movilidad se ha hecho una busqueda bibliografica de diferentes estudios
empiricos sobre este tema. Para analizar el impacto del carsharing desde el punto de vista
medioambiental se han buscado estudios de B2C carsharing, concretamente de free-floating
carsharing, ya que se asume que, al ser el tipo de carsharing que tiene un mayor potencial para ser
utilizado de manera continua, es el tipo que mas puede ayudar a reducir la congestion del trafico

y, por ende, las emisiones de gases perjudiciales para el medio ambiente.

Un estudio que se ha elegido para sacar conclusiones sobre las implicaciones
medioambientales del carsharing es el de Fagnant y Kockelman (2014), en el que se estudian las
implicaciones que tendria un modelo de free-floating carsharing con vehiculos autbnomos en una
ciudad de tamafio mediano. A continuacion, se va a desarrollar brevemente las caracteristicas del

modelo que estos autores llevaron a cabo y las implicaciones que encontraron en el mismo.

Fagnant y Kockelman son dos profesores de la Universidad de Texas en Austin y han
publicado varios articulos académicos relacionados con la movilidad urbana. Ambos piensan que
el modo en el que la gente se mueve esta cambiando muy rapidamente. Una de las formas mas
evidentes en la que el comportamiento de los ciudadanos estd cambiando con respecto a la
movilidad es el carsharing. Por otra parte, ellos van mas alla y relacionan el carsharing con el
vehiculo autbnomo, ya que piensan que, cada vez mas, es un elemento que va a cambiar, no solo
la forma en la que nos movemos, sino la forma de las ciudades y la forma de vivir en ellas. (Fagnant
& Kockelman , 2014)

En este estudio, Fagnant y Kockelman consiste en un modelo teérico en el que se
monitoriza el viaje de vehiculos autdbnomos en un servicio de free-floating carsharing durante 100
dias. Durante estos 100 dias, comienza un viaje cada 5 minutos en periodos de 24 horas al dia. El
area en la que estos vehiculos autdbnomos (SAV) operan tiene unas dimensiones de 10 millas
cuadradas. Para propdsitos del modelo, se divide el area en zonas de 0,25 millas cuadradas, lo que
equivale a 1600 zonas de servicio dentro de el area delimitada. Estas dimensiones equivalen a las
de una ciudad mediana, aproximadamente del doble del tamafio de Austin, Texas. La distancia de
un viaje en este modelo varia desde una sola milla a las quince millas. Una vez elegida la zona de
servicio en la que se inicia el viaje y la direccion que este va a tomar (Norte-Sur, Este-Oeste) se

simula un viaje aleatoriamente segun una distribucién uniforme con las diferentes alternativas que
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habria para llegar desde el punto de inicio al punto de destino. Siempre y cuando el punto de
destino se encuentre dentro del area delimitada en las 10 millas cuadradas, se dara el viaje por

bueno y entrara a formar parte de la muestra. (Fagnant & Kockelman , 2014).

Por otra parte, el modelo tiene ciertas premisas para que funcione de manera efectiva. Este
modelo no distingue los diferentes tipos de vehiculos y no es exactamente fiel a la estructura del
parque automovilistico, en este caso, americano, el cual se compone de SUVs y furgonetas (33%),
camionetas “pickup” (14%) y coche de pasajeros convencional (54%). En su lugar, el modelo de
Fagnant y Kockelman asume que todos los vehiculos son sedanes. (Fagnant & Kockelman , 2014)
Ademas, basado en un informe del Departamento de Transporte de Estados Unidos, se asume
también que un vehiculo en este sistema de carsharing en un lugar con las caracteristicas de la
ciudad de Austin tiene el potencial de sustituir a 12 vehiculos privados convencionales. (Santos,
McGuckin, Nakamoto, Gray, & Liss, 2009).

El estudio de Fagnant y Kockelman llega a ciertas conclusiones muy interesantes para
determinar ciertas implicaciones que tiene el carsharing sobre el entorno urbano. Las primeras
conclusiones son mas especificas del funcionamiento del free-floating carsharing que de sus
efectos en el medio ambiente en si mismo, y estan basadas en las premisas de las que se ha hablado
previamente. Por un lado, 11 de cada 12 plazas de parking en una ciudad con las caracteristicas
descritas previamente dejarian de ser Gtiles, lo cual seria espacio que puede ser utilizado para otros
fines, como ampliar las aceras, construir parques o edificios. Sin embargo, dado que este modelo
presume viajes de corta distancia (de 1 a 15 millas), los autores reconocen que estas cifras de
sustitucion de los vehiculos serian menores si se tuviesen en cuenta los viajes de larga distancia,
ya que en estos casos el usuario es menos favorable a usar servicios como el del carsharing.
Ademas, los autores reconocen que, al ser las premisas tan especificas para este tipo de ciudad
(comparable a Austin, Texas), estas podrian no ser validas para ndcleos urbanos en los que los
coches estuviesen mas integrados en la vida cotidiana, con distancias mas largas y mas vehiculos
por nucleo familiar. El ejemplo que se pone en este caso es una ciudad como Seattle, Washington.
(Fagnant & Kockelman , 2014).

Otra conclusion que saca este estudio es que no se reduciria el volumen de fabricacion de
vehiculos. Aunque es cierto que el nimero de coches en circulacion simultaneamente seria menor

tedricamente, cada unidad de carsharing recorreria mas distancia que un automdvil privado
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convencional, por lo que su vida util seria mas reducida y habria que renovarlos mas

frecuentemente.

Por altimo, se van a comentar las conclusiones medioambientales que el estudio de Fagnant
y Kockelman concluyd. Para esto se analizaron las emisiones de ciertas particulas y gases con el
objetivo de ver cual era su variacion entre un automovil privado convencional y un vehiculo de
este servicio de carsharing. En concreto, estos elementos fueron el didxido de azufre (SO>), el
mondxido de carbono (CO), los 6xidos de nitrégeno (NOx), compuestos organicos volatiles
(VOC), otras particulas de diametro inferior a 10 um (PMyo) y gases de efecto invernadero (GHG).
Ademas, se tiene también en cuenta el uso de energia en ambos casos. Los resultados se pueden
observar en la siguiente tabla, que compara al coche privado convencional con el carsharing,
obteniendo asi la variacion del uno al otro. Las cifras obtenidas para los vehiculos convencionales
privados se corresponden con la media ponderada de los tres tipos de automoviles que componen
el parque automovilistico estadounidense, tal y como se ha mencionado previamente. El uso de
energia en el carsharing se reduce en un 12% con respecto a los vehiculos privados, al igual que
lo hacen los gases de efecto invernadero en un 5,6%, el SO, en un 19% y las PMzoen un 6,5%. Sin
embargo, los elementos que se reducen de una manera mas significativa son los compuestos
organicos volatiles (VOC) y el monoxido de carbono (CO). Esto es interesante, ya que se trata de
dos compuestos que son directamente toxicos para el ser humano. Sin embargo, los datos de estos
dos componentes deben de ser tratados con cierta duda, ya que al ser dos componentes que
funcionan de una manera especifica en un automovil estd muy afectado por ciertas limitaciones
que tiene el modelo de Fagnant y Kockelman a la hora de aplicarlo a este estudio, de las cuales se

hablaran mas adelante. (Fagnant & Kockelman , 2014)
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Tabla 3: Impacto medioambiental de los SAV

Table 3
Motential environmental impacts of introducing SAVs (per SAV introduced).

Environmental Impact  Sedan (passenger car) life-cycle inventories (values not shown for  Average US light-duty wehicle vs. SAV sedan emissions
pickup trucks, & SUVs) inventories

Operating (running) Manufac. larking Vehicle starts Average LDV SAV Total  Difference % Change

Energy use (G]) 290 100 15 i 1230 1087 144 12%
GHG {metric tons) 59 85 12 0 901 850 51 SEE
S0 [kg) 39 20 36 0 306 246 59 19%
0 (ke 2100 110 52 1400 3833 2546 1287 3%
MOx (k) 160 20 6A 12 243 200 1 18%
VOC (kg 59 71 52 66 180 92 a8 a9%
M, (ke)* 20 57 27 20 283 264 18 B.5E

* Using EPA’s MOBILEG model, Chester and Horvath (2009) estimated no cold start emissions of PMiq. EPA’s new MOVES model corrects this deficiency,
amd suggests that each cold start emits about the same weight of M, emissions that would be generated in a mile of travel, at 25 mph average speed.
Similarly, the average cold start generates about the same level of FM,, 5 that would come from 2.5 miles of travel, but we do not have embodied energy
emissions estimates for PM . to define a total reduction here.

(Fagnant & Kockelman , 2014)

El modelo de Fagnant y Kockelman tiene ciertos elementos que no estan presentes en el
estudio que se esta llevando a cabo. En su modelo, los autores van un paso mas alla introduciendo
el concepto del vehiculo autonomo en el free-floating carsharing. El coche autonomo es, cada vez
mas, una realidad y su complementariedad con el carsharing es innegable, especialmente con el
free-floating carsharing. Aunque es un punto de vista muy interesante juntar el carsharing con el
coche auténomo, sobre todo de cara al futuro, en este estudio se busca entender los efectos del
carsharing en solitario. Por ello, el modelo de Fagnant y Kockelman tiene ciertas limitaciones para

el propdsito de este trabajo.

En este sentido, es preciso recalcar que la reduccion en las emisiones de compuestos
organicos volatiles (VOC) y mondxido de carbono (CO) hay que mirarlas con cautela, ya que los
Fagnant y Kockelman atribuyen estas grandes bajadas en las cifras a que el vehiculo no habria que
encenderlo tantas veces a lo largo del dia. En un servicio de free-floating carsharing como el que
se describe en el modelo con vehiculos autbnomos, el coche se desplazaria al lugar donde esté el
pasajero nada mas apearse el anterior usuario. Por lo tanto, el coche no se apagaria entre viajero y
viajero. El acto de encender un vehiculo genera una cantidad de emisiones de VOC y CO mucho
superior a las que emite el vehiculo ya en funcionamiento. Por ello, el hecho de que los coches
autdonomos estarian constantemente encendidos, estas emisiones no se producirian. En el caso de
un free-floating carsharing en el que no se utilizasen vehiculos autbnomos, el usuario aparcaria el

automovil en una plaza de aparcamiento y el siguiente usuario tendria que desplazarse a dicha
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plaza de aparcamiento a por el coche. Esto conllevaria su respectivo apagado y encendido del
coche entre viaje y viaje, lo que causaria ese exceso de emisiones. Por eso, la disminucion en las
emisiones de CO y VOC hay que mirarlas con cautela por esta limitacion. (Fagnant & Kockelman
, 2014).

Por otra parte, el modelo de Fagnant y Kockelman no considera vehiculos eléctricos,
hibridos o que utilicen fuentes de energia alternativa, como el gas natural. Gracias a este hecho se
puede ver realmente cuél es el impacto medioambiental del carsharing. Aun asi, seria muy
interesante mezclar la idea del carsharing con vehiculos que no utilicen carburantes provenientes
del petréleo, del mismo modo que es interesante analizarlo juntamente con la tecnologia del

vehiculo auténomo.

Con este estudio bibliografico se ha podido demostrar que el carsharing tiene efectos
positivos en el medio ambiente. Al ver el potencial de hacer la movilidad urbana mas eficiente que
tenia el carsharing, era facil pensar que la reduccién en las emisiones, y por lo tanto su positivo
impacto medioambiental, iban a ser significativos. Asimismo, se ha podido cuantificar este
impacto y por lo tanto se puede concluir que el carsharing produce un impacto positivo en el medio
ambiente, especialmente en las zonas mas congestionadas de las ciudades, mejorando asi el

entrono urbano y la calidad de vida de los vecinos.

8. Conclusién

En este trabajo se ha abordado el tema de como la reformulacién de la existencia del
automovil puede ayudar a reducir la densidad del trafico en las zonas urbanas, y consecuentemente

sus efectos negativos.

Ha habido muchas propuestas novedosas para transformar la movilidad urbana, como los
scooters eléctricos, motosharing, bikesharing o carsharing. Especialmente este Gltimo es el que
tiene un mayor potencial para hacer un impacto real en la manera de moverse de los ciudadanos.
Se han analizado las caracteristicas, ventajas e inconvenientes de estos nuevos modelos de
movilidad, para verificar el impacto de los mismos en el medio ambiente y en la economia de los

ciudadanos. Mediante un estudio bibliografico, se ha podido concluir lo siguiente:
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El carsharing y el motosharing se consagran como los modelos de movilidad urbana
alternativa con potencial para cambiar el panorama vial urbano, mientras que los scooters
eléctricos y el bikesharing se utilizan como métodos complementarios a estos Ultimos. Las
caracteristicas de estos dos Ultimos son més parecidas al movimiento a pie, por lo que se pueden

entender como sustitutivos del caminar.

Aun asi, el carsharing es el que mas potencial tiene para reducir el nimero de vehiculos en
circulacién, por la generalizacion del uso del automavil en las zonas urbanas y el mayor nimero

de usuarios por vehiculo que pueden acoger los coches con respecto a las motos.

El carpooling y el Peer-to-peer carsharing, aunque son ideas interesantes, no dan solucion
a la problematica de la que se habla en este trabajo. El carpooling se utiliza normalmente para
distancias interurbanas de media o larga distancia, por lo que no resulta tan efectivo como
vehiculos que operen Unicamente en el ambito urbano. El Peer-to-peer carsharing tampoco seria
una solucidén para reducir el nimero de coches en circulacion ya que se trata de una forma de

alquiler de coche alternativa.

Las formas de carsharing Business-to-Consumer (B2C) son las mas eficaces a la hora de
reducir el trafico. Especialmente el del tipo free-floating, ya que este cubre las deficiencias del
round-trip carsharing, el otro tipo de B2C carsharing. El free-floating carsharing ofrece un servicio
sin estaciones, lo que hace gque su circulacidn sea totalmente libre por el area operativa. Por otra
parte, en el estudio que se ha tomado como referencia para analizar el impacto de este tipo de
carsharing en el trafico, se verifica que la presencia de un carsharing de tipo free-floating reduce
significativamente en nimero de vehiculos en las ciudades. (Martin & Shaheen , 2016)

Por otra parte, el estudio que se ha usado de referencia para ver el impacto en el medio
ambiente del carsharing verifica que este tiene un efecto medioambiental positivo, al reducir
significativamente las emisiones de particulas toxicas y de gases de efecto invernadero. (Fagnant
& Kockelman , 2014).

Si en la ciudad de Madrid el carsharing fuese un sistema de transporte mayoritario,
probablemente la congestion de la autopista M-40 direccion norte no estaria tan congestionada en
hora punta, lo que hubiese ayudado a Antonio a llegar a tiempo al aeropuerto y pedirle matrimonio

a su novia. Quizas, incluso él mismo se hubiese animado a utilizar el carshaing, lo que le hubiese
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ayudado a ser independiente de su amigo y a no tener que pagar aparcamiento en el aeropuerto.
Muy diferente hubiera sido la historia.
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