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The concern with equity (distributive justice) relates to how the institutions and rules that

govern society shape social and economic inequalities among its members.
Rafael H. M. Pereira & Alex Kerner

Transportation Equity (2021)

Transformar el ecosistema para que sea simbiotico en lugar de “parasitario”, para que la
asociacion publico-privada incremente la apuesta, el compromiso y los beneficios de todos

los jugadores que estan invirtiendo en el juego de la innovacion.
Mariana Mazzucato

El Estado emprendedor. Mitos del sector publico frente al privado (2014)
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ABSTRACT

Shared micromobility services, characterised by an extensive fleet of lightweight, low-speed
vehicles distributed throughout the city, available via GPS, and accessible through mobile
applications, have emerged as a novel urban mobility option for short-distance trips. At a
time when in cities like Barcelona, they represent a mere 1,6% of daily internal trips, the
scientific community has begun to scrutinize their contribution to achieving the sustainable,

healthy, and equitable mobility goals pursued by many cities.

Barcelona, along with its metropolitan area, has established itself as an urban laboratory for
shared micromobility operators, with various modalities such as electric scooters, bicycles,
and electric mopeds, which have been attempting to establish themselves over the past two
decades. The prevalence of both private and shared moped use is noteworthy internationally,

prompting this research to position Barcelona and these vehicles as objects of study.

In this context, this research focuses on the socioterritorial and politico-institutional
dimensions of these services, which need to be considered when integrating them into the
new regulations designed by policymakers. The main questions to be addressed are: What
socioterritorial characteristics do the areas of the city that include or exclude these services
present? How can they contribute to ensuring the right to accessibility? What type of
regulation promotes spatial and social equity regarding service accessibility while preserving

the economic viability of its operators?

The answers to these questions have been discussed through a multimethodological
approach, combining two quantitative case studies to understand the socioterritorial factors
influencing shared motorcycle use, and a qualitative case study using semi-structured
interviews with stakeholders involved in the regulation of shared motorcycles in Barcelona,
to evaluate the strengths and weaknesses of key regulations in European cities. Beyond
providing new insights to the international academic debate, the results have contributed to
strengthening the new metropolitan regulation of shared electric motorcycle services, as this
thesis was framed within an industrial doctorate with the Institut Metropoli - Metropolitan

Area of Barcelona.






RESUM

Els serveis de micromobilitat compartida, formats per una flota extensa de vehicles lleugers
de baixa velocitat, distribuits per la ciutat, localitzables per GPS i accessibles a traves
d’aplicacions mobils, s’han convertit en una nova opcié de mobilitat per a trajectes urbans
curts. En un moment en qué en ciutats com Barcelona, representen un escas 1,6% dels
desplacaments quotidians interns, la comunitat cientifica ha comencat a escatir sobre quina
és la seva contribucié al compliment dels objectius de mobilitat sostenible, saludable i justa

que busquen moltes ciutats.

Barcelona, juntament amb la seva area metropolitana, s’ha consolidat com un laboratori urba
per als operadors de micromobilitat compartida, amb modalitats com patinets electrics,
bicicletes i motos, que han intentat implantar-s’hi en les Gltimes dues décades. La prevalenca
tant en 1’Gs de la moto privada com compartida destaca a escala internacional, fet que motiva

que la present investigacid situi Barcelona, i aquests vehicles, com a objectes d’estudi.

En aquest context, la present investigacio se centra en les dimensions socioterritorials i
politicoinstitucional d’aquests serveis, que sOn necessaries considerar-les a I’hora d’integrar-
les en les noves regulacions que dissenyen els governants. Les principals preguntes que es
pretén respondre sén: Quines caracteristiques socioterritorials presenten les zones de la ciutat
que inclouen o queden excloses d’aquests serveis? Com poden contribuir a garantir el dret a
’accessibilitat? Quin tipus de regulacio afavoreix més I’equitat espacial i social pel que fa a

I’accessibilitat del servei, tot preservant la viabilitat economica dels seus operadors?

La resposta d’aquestes qiiestions s’han debatut seguint un enfocament multimetodologic,
que ha combinat dos estudis de cas quantitatius, per comprendre els factors socioterritorials
que influeixen en 1’us de la moto compartida, i un estudi de cas qualitatiu, mitjangant
entrevistes semiobertes als actors que van participar en la regulacié de la moto compartida a
Barcelona, per avaluar els punts forts i febles de les principals regulacions a les ciutats
europees. Més enlla d’haver dotat de noves reflexions al debat académic internacional, els
resultats han contribuit a enfortir la nova regulacié metropolitana del servei de moto eléctrica
compartida, ates que aquesta tesi estava emmarcada en un doctorat industrial amb 1’ Institut

Metropoli — Area Metropolitana de Barcelona.
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PART I. INTRODUCCIO

Capitol 1. Justificacio de la investigacid

La ciutat contemporania esta en permanent transformacio i transicié (Frantzeskaki et al.,
2017). Les crisis climatiques, energetiques, epidemiologiques o socials son només algunes
de les nombroses crisis que marquen 1’agenda politica dels seus governants (UN-Habitat,
2020). En I’ambit climatic, I’escalfament global accentuat per les fortes emissions de CO2 a
I’atmosfera esta provocant consecutius episodis de calor 1 periodes de sequera que sacsegen
el benestar dels seus ciutadans (Ren et al., 2022). En 1’ambit energeétic, I’augment del preu
dels carburants durant la invasié russa a Ucraina va mostrar la forta dependéncia als
combustibles fossils, en un context en que els recursos sén cada vegada meés escassos (Gross
& Burguete, 2023). En I’ambit epidemiologic, la covid-19 va posar en dubte la qualitat i els
beneficis en matéria de salut que suposava viure en ciutats, ja que el risc de contagi era més
alt que en les zones menys denses (Mouratidis, 2021). En I’ambit social, a les ciutats es
manifesta amb més forca la polaritzacié socioeconomica (Sassen, 1994), pero també és on
es fan visibles fenomens de desigualtat com la segregacio residencial (Checa & Nel-lo,
2021), ja que continua sent un espai d’atraccid de noves oportunitats de millora social (Capel
Séaez, 2002).

Moltes de les solucions que prometen un futur urba més verd, sa i just pivoten al voltant de
les politiques de mobilitat (Hermelin & Henriksson, 2022). Els habits de mobilitat sostenible
poden ajudar a millorar els nivells de qualitat de 1’aire i1 reduir les emissions de CO: a
I’atmosfera (Black & Sato, 2007). L’Gs freqiient de la mobilitat activa, com caminar o
pedalar, afavoreix els habits saludables de la poblacié (Mueller et al., 2017). Les solucions
justes son aquelles que permeten un acceés igualitari a les activitats quotidianes i oportunitats
(Pereira & Karner, 2021). | és que la mobilitat permet integrar-se a la vida urbana (Miralles,
2002). El compromis actual dels governants ja no passa només per assegurar una transicio
cap a una economia descarbonitzada, siné per garantir que el nou model sigui just pels
col-lectius i arees geografiques més vulnerables (Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio

climatico y transicién energética, 2021).

En aquest context, la micromobilitat compartida, 1’as compartit de modes de transport
lleugers de baixa velocitat (Shaheen et al., 2020), com bicicletes, patinets electrics o
ciclomotors, esta emergint com una alternativa o complementarietat als sistemes tradicionals

de transport public i com una alternativa assequible al vehicle de propietat (Litman, 2021, p.
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55). Malgrat el discurs més mediatic, sovint en mans de les mateixes empreses operadores
de la micromobilitat compartida, que prediquen que sén mitjans que donen solucions als
reptes urbans contemporanis (Gomez, 2020; Jiménez-Mausbach, 2023; Smart mobility,
2021), la comunitat cientifica encara esta estudiant la seva veritable contribucié a una
mobilitat quotidiana verda, sana i justa. Entre el 2019 i el 2023, s’han publicat desenes
d’articles sobre micromobilitat compartida (Abduljabbar et al., 2021), i I’interés ha estat tan
alt, que fins i tot ha aparegut una revista especialitzada en aquest fenomen, la Journal of

Cycling and Micromobility Research, de 1’editorial Elsevier.

Ambientalment, la micromobilitat compartida, que en esséncia és eléctrica (SAE
International, 2019), pot facilitar una reduccid de la dependéncia als combustibles fossils, si
es proveeix d’energies renovables. Tanmateix, els seus usuaris no necessariament son captats
del vehicle privat motoritzat (Roig-Costa et al., 2021). Quant a la salut, I’activitat fisica que
es realitza quan s’utilitza aquests serveis dependra del tipus de vehicle, essent el patinet
electric qui menys promou una activitat fisica moderada, respecte de la bicicleta mecanica o
eléctrica (Bretones & Marquet, 2023). Socialment, la micromobilitat és percebuda com un
mitja de transport flexible i rapid i que augmenta 1’accessibilitat i la connectivitat (Bretones
et al., 2023), pero, en canvi, amb un cost sovint més alt que el transport public (Arias-
Molinares & Carlos Garcia-Palomares, 2020) i, per tant, no assequible per a tothom.

Més enlla d’aquestes qiiestions, hi ha dues altres dimensions de la micromobilitat compartida
que han rebut poc interes en la literatura académica, perd que, en canvi, juguen un rol
important en una regulacié que garanteixi un accés equitatiu al servei. Per un costat, es tracta
de la dimensio socioterritorial, tradicionalment analitzada des del camp de la Geografia dels
Sistemes de Transports, és a dir, la subdisciplina de la Geografia relacionada amb la
mobilitat de persones i mercaderies i la seva organitzacio espacial (Rodrigue, 2020). En el
cas particular de la micromobilitat compartida, aquesta dimensié aborda en quins ambits de
la ciutat s’ofereix aquest servei, quins en queden exclosos, 1 quin és el comportament
territorial de la demanda. Per altre costat, es tracta de la dimensio politicoinstitucional, que
en el cas de la mobilitat urbana, s’analitza des del camp d’estudi del Dret regulador (part
integrant del Dret administratiu), el qual estudia la regulaci6 dels serveis d’interés general,
com els transports, I’energia o 1’aprovisionament d’aigua (Esteve Pardo, 2021, p. 25). En el

cas particular de la micromobilitat compartida, la majoria de les regulacions tracten d’acotar
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quin s poden fer aquests vehicles de 1’espai public i com s’ha d’autoritzar ’activitat

economica de les empreses o entitats que vulguin exercir-la.

Barcelona porta més de quinze anys d’experiéncia en serveis de micromobilitat compartida.
El primer sistema que va constituir-se va ser el Bicing, que es va implantar el 2007 com a
bicicleta publica compartida, gracies a la iniciativa de les autoritats municipals d’aleshores
(Winslow & Mont, 2019). EIl Bicing va romandre gairebé deu anys sense altres serveis
semblants que li fessin ombra, pero el 2016 van comencar a desembarcar a la ciutat diferents
models gque ja no necessitaven una estacié on iniciar o finalitzar el trajecte. Els pioners
d’aquesta nova modalitat foren dues empreses de ciclomotor compartit, fundades
precisament a Barcelona, Cooltra i Yego (Al6s, 2018), i en un inici pogueren operar sense
Ilicencia municipal. El canvi d’un modal basat en estacions (docked) a un model sense
aparcaments fixos (free-floating) va suposar una disrupcié pel sector. EI model free-floating
no es va limitar Unicament als ciclomotors, siné que en poc temps també van aparéixer
models basats en bicicletes o patinets eléctrics. Aixi, el 2017, des de Dinamarca va
desembarcar Donkey Republic, la primera empresa de bicicletes free-floating amb servei a
Barcelona (Winslow & Mont, 2019). El 2019 també van fer-ho dues empreses de patinets
electrics compartits, pero hagueren de fer-se enrere davant la negativa de les autoritats locals
a autoritzar-ne 1’aparcament a la via publica (Metropoli Abierta, 2021).

La prohibicié només fou pels patinets eléctrics compartits, ja que en el cas de la moto! i la

bicicleta compartida si que es va treballar en una regulaci6. Després d’uns anys en qué

1 En aquesta tesi, en algunes ocasions, s’utilitzara de manera genérica el terme “moto” o “motocicleta”, quan
en realitat es refereix a moto o ciclomotor. Estadisticament i normativament, a I’Estat Espanyol practicament
no hi ha diferéncia entre ambdds vehicles. De fet, a I’Enquesta en dia Feiner, els resultats es presenten agregats.
La normativa d'aparcament o la regulacié de la moto compartida de Barcelona tampoc distingeix entre vehicles.

No obstant aix0, en termes legals (Reglament (UE) nim. 168/2013 del Parlament Europeu i del Consell, de 15
de gener de 2013, sobre I'nomologaci6 i la vigilancia del mercat dels vehicles de dues o tres rodes i els
quadricicles es defineixen els requisits técnics dels vehicles de la categoria L), si que hi ha diferéncies lleus.
D'una banda, els 'ciclomotors de dues rodes' (vehicles L1le-B) tenen una velocitat maxima de disseny del
vehicle de 45 km/h i una poténcia neta maxima de 4 kW. Per a aquests vehicles, a Espanya, els usuaris estan
obligats a tenir un permis de conduir de classe AM o B. D'altra banda, les 'motocicletes de dues rodes' (L3e)
son vehicles de dues rodes que no son ni un cicle eléctric (L1e-A) ni un ciclomotor de dues rodes (L1e-B).
Poden classificar-se en motocicletes de baix rendiment (L3e-Al), motocicletes de rendiment mitja (L3e-A2) o
motocicletes de rendiment elevat (L3e-A3). Per a la mobilitat urbana, les motocicletes de baix rendiment
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I’Ajuntament de Barcelona adoptés una politica de laissez faire amb aquests serveis i no
imposes restriccions més enlla de complir unes normes minimes de seguretat viaria i
aparcament, el 2018 1’Ajuntament comenca a redactar aquesta regulacio (Ajuntament de
Barcelona, 2022). Els fonaments d’aquesta normativa es basaven en 1is que aquests vehicles
fan de I'espai public, fent obligatori el pagament d'una taxa, i establint una zona minima de
cobertura, en la qual tots els operadors amb Ilicéncia haurien de prestar el servei (Ajuntament
de Barcelona, 2019e). El 2019, pocs mesos abans de la seva aprovacio, dues noves empreses
de moto compartida -Acciona i Movo- van comencar a operar a la ciutat. Finalment, el maig
del 2020 es van concedir les Ilicéncies oficials a vint empreses de ciclomotors compartits
(Ajuntament de Barcelona, 2020c). Aquest repartiment a un nombre tan elevat d’empreses
va suposar una gran atomitzacio del sector, posant en risc tant la viabilitat economica dels
operadors com la qualitat del servei pels usuaris. Els pocs (o nuls) referents europeus a que
havien pogut aferrar-se I’ Ajuntament van desencadenar en una situacio que va generar fortes

critiques del sector (Blanchar & Cordero, 2020).

Sigui com sigui, en I’actualitat Barcelona acull una gran varietat de serveis de micromobilitat
compartida (Fluctuo, 2022), que significa, aixo si, una part poc representativa de la mobilitat
quotidiana, 1’1,6% dels desplacaments interns de la ciutat (Figura 1). Malgrat la poca
penetracio d’aquests serveis, la micromobilitat compartida ha sobreviscut fins i tot a
fenomens com la covid-19 (Andrés et al., 2021). L’us del Bicing s’ha consolidat al llarg dels
anys, i ja arriba als 148.177 abonats i 6,9 usos diaris per bicicleta el 2023 (Institut Metropoli
& Area Metropolitana de Barcelona, 2024). A més, el 36,8% dels desplacaments en bicicleta
a la ciutat es fan en bici compartida. En el cas de la moto compartida, representa només el
5,6% del total de desplagaments en vehicles de motor de dues rodes de la ciutat (Figura 1).

(vehicles L3e-A1), que tenen una poténcia neta maxima d’11 kW i una capacitat del motor inferior a 125 cm?,
son les més utilitzades. Cap dels serveis de ciclomotor compartit de Barcelona pertany a la categoria L3e-A2
0 L3e-A3. Per a aquests vehicles, a Espanya, els usuaris estan obligats a tenir un permis de conduir de classe
Al o un permis de conduir de classe B de tres anys d’antiguitat.

Encara que la velocitat maxima de les motocicletes és més alta que la dels ciclomotors, la velocitat maxima de
circulacié permesa en zona urbana és de 30 km/h o 50 km/h, segons el carrer, i aquest fet és el que determina
la velocitat de conducci6. La definicié de micromobilitat utilitzada en aquesta tesi (SAE International, 2019)
considera la micromobilitat com a vehicles amb una velocitat maxima inferior a 40 mph (48 km/h). En
consequéncia, a la ciutat, tant els viatges amb motocicletes com amb ciclomotors compleixen la definicio.
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Figura 1. Quota modal de la micromobilitat compartida en desplagaments interns de Barcelona, 2022

0,3% Motocompartida 5,6%
1,3% Bici compartida M‘Q"tgzgl ::;ﬁ'ldd 36,8%
64.950 despl.
Bici compartida
o)
% A%
90,5% 94,4% 63,2%
Resta de modes 282.934 despl. 111.602 despl.
de transport Moto privada Bici privada

Nota: Desplagaments realitzats pels residents de 16 i més anys de la provincia de Barcelona. // Font: ATM & IERMB (2022)

En aquest sentit, Barcelona, juntament amb la seva metropoli, esta esdevenint un laboratori
urba pels operadors de micromobilitat compartida, i es converteix, a la vegada, en una ciutat
on és interessant analitzar aquest fenomen des del vessant académic. Barcelona disposa d’un
entorn construit compacte i divers que afavoreix els desplagaments en modes sostenibles
(Marquet & Miralles-Guasch, 2014, 2015). La irrupcié d’aquests nous serveis sacseja una
qguota modal caracteritzada per uns desplacaments a peu majoritaris (43,2%), un pes
important del transport public (29,9%) i una quota modal reduida del cotxe (15,6%) i dels
vehicles motoritzats de dues rodes (6,4%) (ATM & IERMB, 2022). A més, Barcelona ha
estat tradicionalment una de les ciutats amb una de les taxes de motoritzacio de vehicles de
dues rodes més altes d’Europa (Marquet & Miralles-Guasch, 2016) i és la ciutat europea

amb més desplacaments en moto compartida per habitant (Invers, 2022).

Tots aquests elements explicats fins ara son els que justifiquen la necessitat d’estudiar el
fenomen de la micromobilitat compartida, i en particular de la moto compartida, i a la ciutat
de Barcelona. | fer-ho, a més, des del prisma d’analisi de la dimensiO socioterritorial i
politicoinstitucional (Figura 2), i concretament, en si aquestes dimensions estan marcades
per algun tipus de desigualtat en I’accés al servei. Més enlla de I’interés académic, hi ha un
altre agent que reclama major coneixement d’aquest sector. Es tracta de 1’administracid
local, que ja ha tingut dificultats per fer una bona regulacié el 2018, perdo que ha estat
treballant per una nova regulacié metropolitana de la moto eléctrica compartida (Area

Metropolitana de Barcelona, 2024a).

| aquesta tesi s’emmarca, precisament, entre aquests dos mons, 1’académic i I’administratiu,
ja que es tracta d’un Doctorat Industrial que combina les inquietuds 1 linies d’investigacio

d’un grup de recerca, i les necessitats d’una administraciod, I que intenta consensuar una
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tematica i un enfocament que conjumini les voluntats d’ambdos entorns. Per un costat, en
I’entorn académic, es tracta d’una tesi del programa de doctorat del Departament de
Geografia de la UAB, i més concretament, del Grup d’Estudis en Mobilitat, Transport i
Territori (GEMOTT). Per altre costat, en 1’entorn empresarial, esta lligada a uns requisits de
I’Institut Metropoli, que en tltima instincia esdevé un institut piblic que assessora 1’Area
Metropolitana de Barcelona (AMB) en matéria de politiques publiques de mobilitat. La
seglient investigacio fa un esforg¢ constant per buscar 1’encaix entre els resultats académics 1
els resultats aplicats. En el vessant académic, el resultat mes palpable és aquesta tesi doctoral,
que segueix un enfocament metodologic mixt i que ha donat lloc a tres estudis de cas
particulars, pero també en els articles academics publicats en revistes indexades. En el
vessant més aplicat, els quatre anys d’investigacié hauran servit per resoldre un “problema
public”, en paraules de Noveck (2022). Concretament, a finals de 2024 s’haura implantat
una nova regulacié metropolitana de la moto compartida, en que el coneixement generat
durant aquesta investigacio haura contribuit a reforcar-ne el redactat. En efecte, el procés de

redaccio d’aquesta regulacié ha comptat amb 1’assessorament de 1’autor.

Figura 2. Dimensions de la micromobilitat compartida abordades a la tesi

[ Percepcié ][ Aspectes socials ]

Impactes en la Micromobilitat Impactes
salut compartida ambientals

Socioterritorial. Politicoinstitucional.
Geografia dels Dret regulador
Sistemes de Transports (Dret administratiu)

Font: Elaboraci6 propia
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Capitol 2. Presentacio de la investigacio

2.1 Objectius, preguntes d’investigacio i hipotesis
Aquesta investigacio s’ha estructurat a partir de dos objectius generals:

1. Coneixer amb profunditat el funcionament dels serveis de micromobilitat
compartida, des d’una perspectiva socioterritorial, prenent com a exemple

els serveis de moto compartida.

2. Explorar com les politiques publiques poden potenciar un marc regulador
que garanteixi la igualtat en D’accés als serveis de micromobilitat
compartida, i que a més, permeti integrar-los en un sistema de transport de

caracter public sota els principis d’equitat territorial i de justicia social.

A partir d’aqui, s’ha construit una hipotesi general (HO), la qual es refutara en el marc de la

investigacio:

“L’accés als serveis de micromobilitat compartida, i en particular a la moto
compartida, a Barcelona, perpetua la desigualtat social i territorial, malgrat el
seu potencial perqué ’administracié els integri a la xarxa de serveis publics de

transport”.

Aquest enfocament general s’ha treballat en dues dimensions diferents, -socioterritorial i
politicoinstitucional-, i es concreta en cinc preguntes d’investigacio i en les seves hipotesis

especifiques corresponents (H1-H5).

Hipotesis i preguntes d’investigacié de la dimensi6 socioterritorial

» Pregunta d’investigacidé 1. Quins factors socioterritorials urbans determinen 1’accés

als serveis de moto compartida?

= Hipotesi 1 (H1). Els serveis de moto compartida exclouen els ciutadans dels barris

més periferics, amb baixa accessibilitat al transport pablic.
La pregunta d’investigacio 1 i la H1 s’aborden a I’estudi de cas 1.
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Pregunta d’investigacid 2. Quins perfils socioeconomics utilitzen en major mesura

els serveis de moto compartida?

Hipotesi 2 (H2). El perfil d’usuari d’un servei de moto compartida es concentra

encara en un segment socioeconomic benestant de la poblacio

Pregunta d’investigacié 3. Durant la franja nocturna, la moto compartida guanya

quota modal respecte del transport public, ja que manté la mateixa oferta que durant

el dia, a diferencia del transport public, que la redueix notablement?

Hipotesi 3 (H3). Durant la franja nocturna, la moto compartida aporta capil-laritat i

millora I’accessibilitat a les oportunitats.

Les preguntes d’investigaci6 2 i 3, 1 les H2 i H3 s’aborden a I’estudi de cas 2.

Hipotesis i preguntes d’investigacio de la dimensio politicoinstitucional

26

Pregunta d’investigacié 4. Qui sén els operadors que hi ha darrere els serveis de

micromobilitat compartida i com s’han implantat a la metropoli de Barcelona?

Hipotesi 4 (H4). En el context internacional, Barcelona ha estat una ciutat laboratori

per a emprenedors i empreses emergents financades per fons de capital risc, a partir

del qual han pogut escalar i replicar el seu model de negoci en altres ciutats.

La pregunta d’investigacio 4 i la H4 s’aborden a la part del marc teoric i context.

Pregunta d’investigacid 5. Quins son els principals punts forts i febles dels models

de regulacio de la moto compartida vigents a Europa pel que fa a garantir 1’equitat

social 1 territorial en 1’accés al servei?

Hipotesi 5 (H5). Un model de col-laboracié publicoprivada adequat pels serveis de

moto compartida beneficia tant als operadors privats, que poden preservar la seva
sostenibilitat economica i reduir la dependéncia als fons de capital risc, com a les
administracions publiques, que tenen la capacitat de decidir les caracteristiques de

prestacio del servei que en garanteixin I’interés public.

La pregunta d’investigaci6 5 i la HS s’aborden a I’estudi de cas 3.
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2.2 Estructura

La present tesi doctoral segueix el format de tesi classica, i s’estructura en 6 parts, que
s’expliquen breument a continuaci6, i de forma esquematica a la Figura 3. La part |
introductoria és la present, i inclou un capitol de justificaci6 de la investigacio i un segon
capitol de presentacié de la investigacio, on es detallen els objectius de la recerca, les

hipotesis 1 preguntes d’investigacid, 1’estructura de la tesi 1 el recorregut de la recerca.

Figura 3. Estructura de la tesi

PART I: INTRODUCCIO

Capitol 2. Presentacié de la investigacio.

Capitol 1. Justificacio de la investigacié Objectius, hipotesis, preguntes d’investigacio
i estructura
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La part Il esta dedicada al marc teoric i context de la recerca, i es divideix en tres capitols
diferents. Al capitol 3 es profunditza sobre els serveis de micromobilitat compartida de
manera general, tant conceptualment, com des del vessant cronologic, aplicat, o el cas
particular de la moto compartida. Al capitol 4, s’indaga sobre les dues dimensions centrals
d’aquesta investigacid: les desigualtats territorials i la regulacié de la micromobilitat
compartida. Finalment, el capitol 5 posa en context la micromobilitat compartida en I’ambit
metropolita de Barcelona i en descriu detalladament el seu procés d’implantacid, aixi com

la caracteritzacio dels operadors privats que estan impulsant aquests serveis.

La part III, de metodologia, consta d’un unic capitol on s’explica el disseny de la investigacio
i dels tres estudis de cas. En un primer apartat es justifica la necessitat d’utilitzar grey
literature com a complement de la revisio sistematica de la literatura. Els altres tres aparts
expliquen la font de dades i metodologies usades per a cada estudi de cas. S ha optat per una
combinacié de metodologies, i per a cada estudi de cas s’ha dissenyat una estrategia
d’investigacido que facilités una resposta ajustada a la pregunta d’investigacid. Els dos
primers estudis de cas s’han fet servir métodes quantitatius, a través d’una analisi estadistica
i cartografica mitjancant R, GeoData i ArcGIS Pro, que ha permeés relacionar les diferents
variables socioterritorials de 1’entorn construit (renda, densitat de poblacid, pendent, oferta
de transport public, etc.) amb I’oferta i la demanda de la moto compartida. A 1’estudi de cas
3 s’ha fet s de la técnica qualitativa de les entrevistes semiobertes, per aprofundir sobre els
punts de vista dels diferents actors vinculats en la regulacié de la moto compartida de
Barcelona. El programari Atlas.ti ha permes analitzar els resultats i relacionar les respostes

dels entrevistats.

A partir d’aqui, la part IV de resultats, que entra amb la part practica de la tesi, consta de tres
capitols, cadascun dels quals relata els resultats d’un estudi de cas. Els estudis de cas
responen a les preguntes d’investigacio que han sorgit de ’analisi prévia de la literatura i
dels objectius inicials d’aquesta tesi, pero cadascun segueix el format d’un article académic,
ja que dos d’ells ja s’han publicat i el tercer esta en fase de revisio. Al capitol 7 s’expliquen
els resultats de 1’estudi de cas 1, on s’aprofundeix sobre els factors socioterritorials que
determinen ’accessibilitat al servei de la micromobilitat compartida, des del punt de vista
de I’oferta. Aquests resultats també s’han publicat a un article de la revista académica
Sustainability. Al capitol 8 es narren els resultats de I’estudi de cas 2, en qué es comparen

els factors socioterritorials més relacionats amb 1’us de la micromobilitat compartida durant
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la franja nocturna. Es preveu que aquests resultats es publiquin en un article de la revista
académica Travel Behaviour and Society, actualment en revisio. Al capitol 9 s’expliquen els
resultats de les entrevistes semiobertes a experts, responsables politics i operadors privats
que van estar presents durant la regulacié de la moto compartida a Barcelona, i es posa el
focus en avaluar els punts forts i febles de la regulacié d’aquest servei per garantir 1’equitat
espacial i social pel que fa a I’accessibilitat. Aquests resultats també s’han publicat a un

article de la revista academica Transport Policy.

Finalment, la tesi clou amb la part V, de discussio i conclusions composta per tres capitols.
El capitol 10 que inclou les discussions i conclusions de cada estudi de cas, de manera
separada. El capitol 11, que ofereix una visio integrada de la discussio i les conclusions, i
permet donar resposta a les preguntes de recerca plantejades a la introduccio. | el capitol 12
que recull unes reflexions finals, on s’expliquen fortaleses i limitacions que s’han constatat
en aquesta investigacio i planteja la recerca futura en qué ja s’esta treballant. La part VI, de
referéncies bibliografiques, que inclou també fonts provinents de grey literature, tanca la

memoria de la tesi.

2.3 Recorregut de la recerca

Aquesta tesi neix de la inquietud de con¢ixer un fenomen que s’estava produint a la ciutat
de Barcelona i que es considerava que s’havia abordat massa poc des de I’ambit académic.
També neix de la ma d’un investigador aplicat de 1’Institut Metropoli, que coneixia molt bé
I’administraci6 metropolitana, perd que li faltaven eines per avaluar politiques publiques
amb criteris més académics. El primer pas per construir aquesta recerca va ser conjuminar

els interessos del GEMOTT i de I’Institut Metropoli amb les inquietuds personals de 1’autor.

Per un costat, els Investigadors Principals Oriol Marquet Sarda i Carme Miralles-Guasch del
GEMOTT havien guanyat dos projectes de recerca competitiva que encaixaven amb els

objectius d’aquesta tesi:

- Electric, light and shared. The rise of micromobility in Spain and its environmental,
social and Health consequences. A multi method study using GIS, tracking and
accelerometry. Convocatoria 2019 — Proyectos de 1+D+i, Ministerio de Ciencia e

Innovacion
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- New Mobility in the City (NEWMOB). Pla Barcelona Ciéncia 2019 — Ajuntament

de Barcelona.

De fet, altres investigadors del GEMOTT també han desenvolupat la seva tesi en el marc
d’aquests projectes, pero des d’un altre prisma d’analisi. L’Oriol Roig Costa en
comportament de viatge i patrons de mobilitat, I’ Alexandra Bretones Diaz en les qiiestions
de salut (activitat fisica), i la Jeronia Cubells en comportament de viatge i interseccionalitat.

I en el cas d’aquesta tesi, en les dinamiques territorials i en la regulaci6.

Per altre costat, en el marc de I’Estratégia de Recerca #2023 de I’Institut Metropoli, I’area
de mobilitat havia definit la linia de recerca 4 “Noves formes de moure’s i nous actors en la
mobilitat”, que tenia com a objectiu ampliar el coneixement i el comportament dels usuaris
1 empreses relacionades amb les noves formes de moure’s, com la mobilitat compartida, i

les seves implicacions en la mobilitat.

Havent constatat interessos comuns i compartits, es va redactar una proposta de projecte, es
va sol-licitar finangament a través d’una beca de Doctorat Industrial i es va signar un conveni
de col-laboraci6 entre I’Institut Metropoli i la Universitat Autdonoma de Barcelona per al
projecte de Doctorat Industrial en la modalitat d’ajut especific. La beca va permetre sufragar
tant els costos de matricula, com I’estada de recerca a Paris, 1’assisténcia a congressos
internacionals, la formacié complementaria o les despeses derivades de la publicaci6 dels
articles cientifics.

El periode d’escriptura de la tesi ha estat un vaivé entre la recerca classica i ’aplicabilitat en
la politica publica que I’AMB estava treballant. A tall d’exemple, les bases de dades
territorials que es van haver de depurar i treballar pel primer article cientific, van ajudar a
determinar I’area d’operacio de la futura regulacié metropolitana de moto compartida. O els
actors que es van entrevistar per 1’estudi de cas 3 van generar suficient relat per
conceptualitzar correctament la Taula de la moto eléctrica compartida de 1’Area
Metropolitana de Barcelona, un espai de participacio metropolita per debatre la futura
regulacié metropolitana de la moto eléctrica compartida. O el fet de coneixer i guanyar la
confianca dels operadors al llarg de les sessions d’aquesta Taula, va permetre disposar de
dades origen-destinacio del servei, que va sustentar I’estudi de cas 2. SOn només tres

exemples en qué es va produir aquesta transferéncia bidireccional, de la universitat a la
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societat, i de la societat a la universitat, i és una mostra de 1’assoliment d’una de les principals

fites que persegueix el pla de doctorats industrials.

Com ja s’ha avangat préviament, aquest recorregut ha acabat donant lloc a dues publicacions

a revistes academiques internacionals, i una publicacié en cami, i que conformen els tres

estudis de cas d’aquesta tesi:

Bach, X., Miralles-Guasch, C., & Marquet, O. (2023). Spatial inequalities in access
to micromobility services: an analysis of moped-style scooter sharing systems in
Barcelona. Sustainability, 15, 2096. https://doi.org/10.3390/su15032096

Bach, X., Marquet, O., & Miralles-Guasch, C. (2023). Assessing social and spatial
access equity in regulatory frameworks for moped-style scooter sharing services.
Transport Policy, 132, 154-162. https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2023.01.002

Bach, X. & Marquet, O. (2024). Night spatial patterns of shared micromobility: the
latent opportunity to reduce car dependence at nighttime. Travel Behaviour and

Society. En revisio

Cadascun d’aquests articles s’ha pogut presentar préviament en un congrés académic

internacional, on s’ha generat un debat i dialeg amb altres recercadors que estudien

actualment els mateixos subjectes:

14-17/12/2021. Assisténcia i participacid al congrés “XXVII Congreso de la
Asociacion Espafiola de Geografia”, celebrat a la Universidad de La Laguna, a I’illa
de Tenerife. Ponéncia presentada “Analisis socioespacial y regulacién de los

Servicios de ciclomotor de uso compartido en Barcelona”.

25-29/07/2022. Assisténcia i participacio al congrés “AESOP Annual Congress.
Space for Species: Redefining Spatial Justice”, celebrat a Tartu, Estonia. Ponéncia
presentada “Towards a moped-style scooter shared systems regulation that favors
social and spatial equity: Findings from semi-structured interviews from

Barcelona’s mobility ecosystem”

05/09/2023. Assisténcia i participacio al congrés “9e congrés Eugeo”, celebrat a la

Universitat de Barcelona, Barcelona. Ponéncia presentada “Night spatial patterns of
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shared micromobility: the new opportunity to reduce car dependence at nighttime”,

de la sessio “Advances in Micromobility: Research, Practice and Policy”

A més, ¢l procés formatiu s’ha complementat amb la participacio en diversos seminaris

organitzats per centres académics de Paris, ciutat d’acollida d’una estada académica de tres

mesos, que també és un laboratori urba de la micromobilitat compartida:

15/10/2021. Ponéncia “Les services de micromobilité partagée a la Métropole de
Barcelone. Inégalités spatiales d’accés aux services de micromobilité: le cas des
systémes de scooters paratges a Barcelone” al seminari de [’AXE 2 Territoires et

acteurs del “Laboratoire Ville Mobilité Transport”, de 1’Ecole des Ponts ParisTech.

23/11/2021. Ponéncia “Les services de micromobilité partagée a la Métropole de
Barcelone. Inerties et tendances” al seminari del Working Group on Decentralized
Mobility and electricity del “Chaire Gouvernance et régulation”, de la Université
Paris Dauphine-PSL.

09/12/2022. Ponéncia “Vers une réglementation des scooters paratges qui favorise
I’équité sociale et spatiale: resultats d’entretiens semi-structurés de 1’écosystéme de
mobilité de Barcelone”, al seminari virtual Webinar Vendredi Mobilités, organitzat
pel “Laboratoire aménagement économie transports (LAET)” de la Université de
Lyon, en col-laboracié amb el “Laboratoire Ville Mobilité Transport”, de I’Ecole des

Ponts ParisTech.

Un altre dels objectius d’aquesta tesi ha estat incidir en les politiques publiques de mobilitat

urbana en qué treballen les administracions, i per aquesta rad s’ha participat en el debat

public, tant en publicacions divulgatives com en ponéncies en debats professionals. S han

escrit quatre articles divulgatius o d’opini6:
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Bach, X. Los Servicios de bicicleta compartida en Barcelona y su area metropolitana.
Proceso de implementacion y tendencias de futuro. A Zikloteka. Centro de
documentacion de la bicicleta (Ed.), CICLOBCN21. Pedaleando ciudades y
territorios. Comunicaciones y contenidos, 2022, ISBN 978-84-09-45750-2, pag. 115-
132.
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- Bach, X. & Pérez, N. (2022, 12 de setembre). Quin revulsiu podria suposar per la
mobilitat metropolitana la posada en servei de patinets electrics d’is compartit?.

Institut ~ Metropoli.  https://www.institutmetropoli.cat/ca/noticias/servei-patinet-

electric-compartit/

- Bach, X. (2023, 6 d’abril). Quin futur els espera als patinets eléctrics compartits?.
Ara. https://www.ara.cat/opinio/quin-futur-espera-als-patinets-electrics-
compartits 129 4669764.html

- Nel-lo-Deakin, S., Bach, X. & Pérez, N. (2022). Noves mobilitats quotidianes a la
metropoli de Barcelona. La irrupcié del patinet electric: tendéncies recents i
oportunitats. A Cap a la metropoli 2030. Reptes emergents, coneixements
innovadors. Anuari metropolita de Barcelona 2021, ISBN 972-84-92940-50-9, pag.
133-153. https://www.institutmetropoli.cat/wp-
content/uploads/2022/07/ANUARI_IERMB_2021 Web.pdf#page=134

A més, s’han preparat quatre ponéncies de la matéria en espais de debat professional 0

formatiu:

- 05-10/10/2021. Assistencia i participacio en el “CicloBCN21”, celebrat a Barcelona.
Ponencia presentada “Els serveis de bicicleta compartida a Barcelona 1 la seva area

metropolitana. Procés d’implantacio i1 perspectives de futur”.

- 07/11/2022. Ponéncia a la “Sessio de treball de debat técnic 3. Ambits d’operaci6 i
equitat social i territorial” de la “Taula metropolitana de la moto electrica

compartida”, celebrat a la seu de I’Area Metropolitana de Barcelona.

- 06/03/2023 1 29/05/2024. Ponéncia a 1’assignatura “Dret del transport i mobilitat, del
master en politiques publiques, drets socials i sostenibilitat, de la Universitat de
Barcelona”, amb el titol “Los servicios de micromovilidad compartida. Regulacion

y dindmicas territoriales”

- 12/06/2023. Ponéncia a la “Sessio 8. Mobilitat compartida” del “Barcelona Mobility
Dialogues”, celebrat a I’ |ESE Business School, Barcelona.
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Finalment, al Butlleti Oficial de la Diputaci6 de Barcelona del 16 de juny de 2023, es van
publicar les “Bases reguladores per a I’atorgament i la gestio de les llicéncies metropolitanes
temporals d’ts comu especial del domini public per a 1’estacionament de ciclomotors 1
motocicletes d’is compartit en régim d’explotacidé economica a I’ambit Llobregat-
Barcelona-Besos”, de I’ Area Metropolitana de Barcelona, i recentment, al mateix butlleti
pero, en data 21 de maig de 2024 s’ha publicat la primera convocatoria per atorgar Illicéncies
metropolitanes.
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Capitol 3. Els serveis de micromobilitat compartida

3.1 Definicions i modalitats

3.1.1 Els vehicles de micromobilitat

La cerca per una definicio del terme “micromobilitat” i dels tipus de vehicles que en formen
part ha despertat bastant debat, tant en I’ambit académic (Bretones et al., 2023; Christoforou
et al., 2021; Shaheen & Cohen, 2019), com industrial (Dediu, 2019; SAE International,
2019), com institucional (Parlamento Europeo, 2013; Real Decreto 2822/1998, de 23 de
diciembre, por el que se aprueba el Reglamento General de Vehiculos, 1999; Unitat
d’Estratégia i Intel-ligéncia Competitiva d’ACCIO, 2022), d’enca que Horace Dediu, el
creador de la comunitat virtual micromobility.io, va encunyar-ne el terme per definir uns
nous vehicles que la industria estava produint. Per Dediu (2019), la utilitat de la
micromobilitat implica necessariament desplacar al seu ocupant, i fer-hno amb el minim
impacte possible. Ell proposa un limit basat en el pes, i concretament, incloure aquells
vehicles de menys de 500 kg, que equival a 5 vegades el pes mitja d’una persona. Per la
Society of Automative Engineers, I’entitat dedicada a 1’estandarditzacié de les normes
técniques de la industria de I’automocio, en canvi, la micromobilitat inclouria els vehicles
de fins a 227 kg (SAE International, 2019).

Figura 4. Tipologia de vehicles de micromobilitat de propulsié eléctrica

o Taula Taula sense
Bicicleta . . . o . .
. Patinet eléctric Ciclomotor d’equilibri equilibri Patins eléctrics
eléctrica - -
automatic automatic
-
) =9 ,."if“ /R

Font: SAE International (2019)

Més enlla del pes, la segona caracteristica que descriuria els vehicles de micromobilitat seria
la velocitat maxima de circulacié. Shaheen & Cohen (2019), sense concretar-ho, els
defineixen com a “low speed modes”, és a dir, modes de baixa velocitat. SAE International
(2019) ho concreta a vehicles de velocitat maxima de 48 km/h (30 mph), mentre que
Yanocha & Mackenzie (2021) consideren que operen a velocitats inferiors a 25 km/h. De
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fet, aquests vehicles s’utilitzen principalment a les zones urbanes i centrals de les ciutats
(Arias-Molinares et al., 2021), on la velocitat maxima de circulacié permesa és generalment

els 50 km/h, fet que actua propiament de limitant.

En definitiva, amb aquestes caracteristiques els autors inclouen una gamma de vehicles
electrics, lleugers i de mida petita, que inclouria des de patins o patinets eléctrics, fins a

bicicletes o ciclomotors, entre d’altres (Figura 4).

Els vehicles de micromobilitat poden ser de propulsié mecanica o electrica, i compartits o
d as privat (Christoforou et al., 2021). Les modalitats de micromobilitat compartida que
s’han documentat en aquesta tesi doctoral sOn 5: patinet electric, bicicleta mecanica, bicicleta

electrica, ciclomotor eléctric o moto eléctrica (Taula 1).

Taula 1. Serveis de micromobilitat compartida a la metropoli de Barcelona, desembre 2023

Operadors amb
Vehicle Definici0 i caracteristiques técniques — serveis en estacions
fixes

Operadors amb serveis
sense estacions fixes

Vehicle de dues rodes dotat d'una peca

;thr:?; Unica, de propulsié eléectrica i amb una - - 5473 -
velocitat de disseny entre 6 i 25 km/h.
Bicicleta Cicle de dues rodes, accionat per Donkey
S I'esforg muscular de les persones que A& Bicing A Republic i
mecanica . ; .
I'ocupen. RideMovi
Cicle dissenyat per funcionar amb
Bicicleta pedals, pgro ar.n.b el suport d'una N
N propulsi6 auxiliar a <250 W de Bicing , e- .
electrica o , . 4 S o 4 Bolt i
: poténcia, que satura a la velocitatde 4%y}  Biciboxi B : :
(pedaleig RO - - RideMovi
o 25 km/h si el ciclista deixa de pedalar. AMBici
assistit) ;
No confondre amb els cicles de motor
L1leA.

Vehicle de dues rodes, de propulsié
Ciclomotor electrica amb poténcia finsa 4 kW i
N . o - 4  Cooltra , Yego
electric velocitat maxima de construccio no - - &k i Cabify
(L1eB) superior als 45 km/h. Requereix un
permis de conduir de classe AM o B.

Vehicle de 2 rodes, de propulsié
Moto electrica amb poténcia maxima d'11
. kW i velocitat maxima de construccio & Seat Mo i
electrica . . - - ES?@; ]
superior als 45 km/h. Requereix un Acciona
(L3e-Al) ' .
permis de conduir de classe Al o una
antiguitat > 3 anys amb permis B.

Font: Elaboraci6 propia a partir del Reglament (UE) n° 168/2013 del Parlament Europeu i del Consell de 15 de gener de 2013 relativa a

I'nomologaci6 dels vehicles de dues o tres rodes i els quadricicles del mercat d'aquests vehicles, i del Real Decret 2822/1998, de 23 de
desembre, pel qual s'aprova el Reglament General de Vehicles
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3.1.2 La mobilitat compartida. De la propietat a I’accés a la mobilitat

La micromobilitat compartida forma part del grup de mobilitat compartida que veu l'accés
dels vehicles com un servei més que com a propietat (Kim et al., 2017). Els usuaris ja no
posseeixen els vehicles, sind que simplement en fan us, després d haver-se registrat al servei.
Aixi, els usuaris accedeixen per un temps determinat, que sol ser de pocs minuts, als modes
de transport en funcio de les seves necessitats (Shaheen et al., 2020), i s¢’ls allibera dels

elevats costos de transaccié que comporta la compra d’un vehicle nou (Mont et al., 2019).

Aquest fenomen en qué la propietat perd importancia no és exclusiu del sector de la
mobilitat, sind que cada vegada s’estén a més ambits de la societat de consum, i en particular
a les generacions mes joves (Mortara & Roberti, 2019). Forma part del sistema de mercat
conegut com a economia col-laborativa (sharing economy), en qué es desafien les formes de
consum tradicionals, basades en la venda de la propietat, i es promou la venda a I’accés als
productes o serveis (Mont et al., 2019). En el sector musical, es manifesta en la tendéncia de
substituir el consum de musica fisica de CDs o cassets pel consum de musica digital a través
de subscripcions a Spotify o altres plataformes digitals (Li et al., 2020). Al sector
cinematografic, la inddstria evoluciona des de la produccié de DVD fisics cap a la
subscripcid de video on-demand amb plataformes com Amazon o Netflix (Wayne, 2018).

La micromobilitat compartida encaixa amb aquesta definicid, ja que es comparteix un
vehicle que el podra utilitzar més endavant un altre usuari, en comptes de compartir-se un
viatge, com passa tradicionalment amb el transport public o el carpooling (Figura 5). Pero
no és un unic vehicle que el comparteixen diferents usuaris, sind que generalment es tracta
d’un servei compost per centenars de vehicles propietat d’una sola entitat juridica (sigui

publica o privada) repartits per la ciutat (Bach, 2023).

Un altre dels fets que caracteritza la micromobilitat compartida és que el seu accés es fa a
través d’una plataforma digital, -en el context de la plateformisation de la mobilité descrita
per Mangeart (2024)-, des d’on es visualitza la geolocalitzacié dels vehicles. En paraules de
Srnicek (2018), el “capitalisme de plataforma” -1’is de tecnologies i dades digitals per

connectar actors humans entre ells 0 amb actors no humans- és qui facilita 1’accés al servei.

Aquesta plataforma pot ser de la mateixa entitat juridica propietaria dels vehicles, o bé pot

integrar-se a una altra plataforma amb altres serveis de mobilitat, o el qué s’anomena una

39



Desigualtats territorials i regulacid en I’accés a la micromobilitat compartida.
El cas dels serveis de moto compartida a la metropoli de Barcelona

Mobility as a Service (MaaS) (Arias-Molinares & Carlos Garcia-Palomares, 2020). La MaaS
no deixa de ser un unic canal digital, en qué I'usuari pot planificar, reservar i pagar les
diverses modalitats de serveis de mobilitat (Smith & Hensher, 2020), tant els serveis de
transport public tradicionals com els serveis de mobilitat compartida més emergents (Fioreze
et al., 2019), i escollir el que li convingui més a cada moment. | el que acaba esdevenint és
que aquestes noves plataformes digitals s’estan convertint progressivament en els nous
gestors publics dels serveis de mobilitat (Tarrés, 2021a, p. 178), sent la micromobilitat

compartida inicament una fraccid dels serveis que es poden reservar a través d’elles.

Figura 5. Adaptacio de les Key areas of shared mobility
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Font: Elaboraci6 propia basat en Shaheen et al. (2020)

3.1.3 Les dues principals modalitats de micromobilitat compartida

Actualment, les dues principals modalitats de serveis de micromobilitat compartida més
esteses a escala internacional sén els serveis en estacions fixes (station-based o docked, en
terminologia anglosaxona), també catalogats com a sistemes de tercera generacio; i els
serveis sense estacions fixes (dockless o freefloating, en terminologia anglosaxona), o

sistemes de quarta generacio (Fishman & Allan, 2019).
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Els sistemes de micromobilitat compartida de tercera generacio, sistemes en qué els vehicles
s'aparquen en estacions fixes, es caracteritzen per ser principalment de titularitat pablica i
impulsats des de I'administracio (Shaheen et al., 2020). Generalment, funcionen amb un
sistema d’abonaments anuals, amb tarifa reduida i subvencionada, que permet dur a terme
trajectes il-limitats gratuitament, o trajectes més llargs a un cost per temps d’us (Venigalla
et al., 2020). Tenen vocacio de servei public, i estan adrecades principalment als residents
d'una ciutat (Macioszek et al.,, 2020). Requereixen un financament notable de
I'administracio, pero permeten I'impuls de mitjans de transport sostenibles i saludables i
garanteixen un preu assequible als seus usuaris (Anaya-Boig et al., 2021). Per sufragar
despeses, alguns serveis acostumen a portar publicitat en els vehicles, o inclis el nom del
servei inclou una marca comercial (Bergstrém, 2017). El vehicle predominant dels sistemes
de tercera generacid és la bicicleta compartida, que és present a totes les grans ciutats del
mon: Citi Bike de Nova York (Figura 6a), Vélib de Paris, Santander Cycles de Londres, BIXI
de Montreal, etc. Anecdoticament, I’empresa Bolt ha instal-lat una Unica estacio de patinets
eléctrics compartits a la ciutat de Tallinn (Figura 6b), pero és una excepcio per aquest tipus

de vehicles.

Figura 6. Citi Bike a Nova York, 2019 (a); Estacio de patinets de Bolt a Tallinn, 2022 (b)

Font: Xavier Bach

Els sistemes de micromobilitat compartida de quarta generacio, objectes principals d’aquesta
tesi doctoral, son els serveis en qué els vehicles poden estacionar-se lliurement, sense
necessitat d'una estacio fixa. Aquesta nova modalitat ja no és exclusiva de bicicletes
compartides, sind que sén molt més freqlients els serveis de patinets eléctrics compartits, i

inclis de ciclomotors o motocicletes compartides (Figura 7). Han estat impulsats
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tradicionalment pel sector privat i amb el suport financer eminentment privat (fons de capital
risc, préstecs, capital propi, etc.) (Du & Cheng, 2018). Aquesta llibertat augmenta la
flexibilitat d'adaptacio a la demanda i no condiciona la seva operacio a tants requisits per
part de les administracions locals, que tenen les competencies sobre I'espai public. Aquest
fet comporta sovint una forta pressio a 1’espai public i un aparcament desordenat que ocupa
les voreres i altres espais de vianants (Chen et al., 2020). Quan els vehicles s’estacionen en
ancoratges 1 places d’aparcament senyalitzades per a 1’as general d’aquests serveis es pot
parlar de models hibrids (Bielinski & Wazna, 2019). Aquests serveis incorporen nova
tecnologia i exploten el potencial de les Ultimes innovacions incorporades als teléfons
intel-ligents (Chen et al., 2020). Des d'aquests aparells, els usuaris poden localitzar els
vehicles d'una ciutat, iniciar o acabar el trajecte, encendre o apagar el vehicle, obrir el bagul
on hi ha guardat el casc, etc. La tarifa més comuna és de pagament per Us, i el cost ja no és
tan competitiu com els serveis de titularitat pablica: cedeixen la vocacié publica de mobilitat
al rendiment economic dels operadors (Arias-Molinares & Carlos Garcia-Palomares, 2020).
Els usuaris que volen utilitzar aquests serveis s'han hagut de registrar préviament, i en els

casos de ciclomotor i motocicleta, també han hagut de lliurar una copia del carnet de conduir.

Figura 7. Ciclomotors Felyx a Berlin, 2022 (a); Bicis i patinets compartits a Mila, 2022 (b)
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3.1.4 Els operadors de micromobilitat compartida

La majoria d’operadors de micromobilitat compartida de quarta generacié son empreses de
recent creacio, i van neéixer dins la categoria d’empresa emergent (o startup, si s’utilitza el

terme anglosaxd). El 2024 moltes d’elles ja han passat a una etapa de maduresa i ja no es
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troben en fase inicial de creacid. Tot i aix0, a continuacid s’explica el procés habitual de
creacio d’aquest tipus d’empreses i el seu caracter pretesament innovador, per comprendre

la naturalesa dels operadors de micromobilitat compartida.

La definicié d’una startup seria el d’una empresa de nova creacid, de base tecnologica i
digital, amb un model de negoci innovador, escalable i enfocat al rapid creixement, pero en
que la seva rendibilitat i viabilitat, normalment, encara esta per demostrar (Galtés, 2020, p.
21). D’entrada, el qué més defineix aquests operadors és el seu caracter innovador, ja sigui
en el nou model de negoci com en la mateixa operacio (Shaheen et al., 2020; Wang et al.,
2020; Zhang et al., 2023). En segon lloc, és un model escalable en el sentit que acostumen a
ser serveis multiciutat. Tot i aix0, la velocitat de creixement no seria el mateix que el d’un
producte digital, ja que cal un temps per adaptar-se i entendre la normativa local de cada
nova ciutat. Finalment, pel que fa a la demostracio de la seva rendibilitat i viabilitat, moltes
no han pogut arribar a demostrar-ho, atés que als ultims anys ja s’han produit nombroses
fallides d’empreses que no han estat capaces de mantenir-se economicament viables, com
Bird (2023) (Bradshaw, 2023) o Reby (2023) (Gispert, 2023), entre moltes d’altres.

El procés de finangament d’una empresa emergent €S un tret que el diferencia de les
empreses comunes, ja que necessiten captar molts diners per escalar rapidament el model de
negoci. Cada etapa de finangament acostuma a coincidir amb una ronda d’inversio, i estan
relacionades amb una quantitat de capital recaptat i amb uns agents concrets implicats (Taula
2).

Taula 2. Procés de finangament de les empreses emergents

Etapa de L. L. ..
financament Seed (llavor) Séries A SériessB  Séries C Futur
Capital 5-20 20-200
recaptat 0-1Me 1-5M¢€ M€ Me€ O,fe(ta
- publica
. Fundadors, familiars i Angel inversor, inicial
Principals RN . . .
amics, angel inversor, acceleradora, Acceleradora, capital (sortida a
agents . . : . . ; borsa) o
L incubadora, acceleradora capital de risc o de risc o capital no risc a) O
implicats . . : adquisicié
o Venture builder capital no risc

Font: CIMALSA & Departament de Territori i Sostenibilitat (2021)

La forma de finangament més comuna d’aquestes empreses ¢és a partir dels fons de capital
risc (venture capital), que és un tipus de fons de capital privat enfocat precisament a les

empreses que estan en una etapa inicial i amb un potencial de creixement elevat (Mazzucato,
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2014, p. 107). Aquests fons solen adoptar la forma o bé de capital Ilavor (seed) o bé de
finangament d'una etapa posterior de creixement, i s utilitzen davant la incapacitat d’obtenir
credit de les institucions financeres tradicionals, com els bancs, que només s’ofereixen en
projectes empresarials solids. Si bé d’entrada, 1’Gs d’aquests fons s’utilitza per ajudar
I’empresa a deixar de tenir pérdues i generar beneficis, com apunta Mazzucato (2014), p.
107, sovint I’objectiu final dels que concedeixen aquest suport financer és pressionar a
I’empresa per obtenir un rendiment elevat, com a resultat d'una oferta publica inicial
reeixida, una fusié o 1’adquisicié de I’empresa. Per aixo, com explica Stehlin et al. (2020),
en algunes ocasions son inversors que ni tan sols coneixen el sector i que acaben generant
un efecte bombolla de valoritzacié de I’empresa, sense que necessariament I’empresa sigui
viable. Segons Arora et al. (2021), per aquests inversors, el que interessa és trobar el moment
optim en que la venda de la startup generi els maxims beneficis. Cooiman (2022) afegeix
que alguns només busquen “I’hipercreixement” i, per tant, seleccionen unicament aquelles
empreses amb el potencial de creixement més rapid. Altres vegades, els gestors dels venture
capital no només aporten capital, sind que proveeixen coneixement, marqueting i contactes,

que també son valuosos a I’hora de construir una empresa (lvanov & Xie, 2010).

Alguns d’aquests actors que ofereixen fons de capital risc poden ser els mateixos fundadors
o familiars i amics (el terme anglosaxd que s’utilitza és Family, Friends, Fools), les
incubadores o acceleradores, els Venture builders, o els angels inversors (business angels)
(Taula 2). Els angels inversors acostumen a ser individus que inverteixen en empreses
emergents de tercers en etapes molt embrionaries (Kupor, 2021, p. 42). Les incubadores
aporten ajuda (coaching), consoliden la idea de negoci i ajuden a arrencar 1’empresa; les
acceleradores aporten mentoria (mentoring) i ajuden a escalar el negoci; i els venture
builders inverteixen capital de tercers en negocis arriscats perdo amb gran rendibilitat
(CIMALSA & Departament de Territori i Sostenibilitat, 2021; Galtés, 2020). A vegades es
complementen amb fons de capital de no risc, d’entre les quals destaquen les de financament
public, com D’Institut Catala de Finances, el Instituto de Credito Oficial, el programa
d’innovacié europeu Horizon 2020 o el Centro para el Desarrollo Tecnologico y la
Innovacion. Aquests fons publics actuen seguint el principi que pel sector public és més
efectiu finangar empreses d’innovacié amb ambicio demostrada, que concedir subsidis amb

I’esperanca que generin aquesta tecnologia (Mazzucato, 2014, p. 107).
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3.1.5 L estructura operativa d’un servei de micromobilitat compartida

L’estructura operativa més comuna de les empreses de micromobilitat compartida segueix
un model semblant a qualsevol empresa que operi a més d’un Estat o a més d’una ciutat, és
a dir, disposa d’una seu central (headquarters) amb les posicions vertebrals de I’empresa, i
unes posicions professionals individualitzades per a cada ciutat on ofereixen el servei (Figura
8).

Figura 8. Tipica estructura organitzativa d’una empresa de micromobilitat compartida
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Font: Linkedin de Yego

A la seu central s’hi concentren les posicions propies d’una empresa digital, com els software
engineers, qui dissenyen tota I’aplicacio, o ’equip de marketing, per oferir promocions i
ofertes per vendre els productes, pero també tot I’equip de data, que avaluen totes les
metriques del servei. Acostumen a disposar d’un departament de Public Policy Manager,
que s’encarrega de gestionar totes les qiiestions relacionades amb les regulacions a les ciutats
(presentar-se als concursos, relacions amb les administracions, etc.), aixi com un servei
d’atencio al client (customer supporters), operatiu les 24 hores per donar resposta a possibles
problemes o necessitats dels usuaris del servei (problemes al registrar-se com a nou usuaris,
resolucid6 de multes de transit, impossibilitat de finalitzar I’aparcament a través de la
plataforma digital, etc.). Algunes de les empreses, com el cas de Yego, també disposen d’un
equip de dissenyadors del producte (product designers) que s’encarreguen de dissenyar els
vehicles perque siguin ergonomics i facilment usables pels seus usuaris (Yego Mobility,
2019). Finalment, completen 1’equip ’area de recursos humans, direccio financera (Finance

& Control) i I’equip directiu (normalment format pels fundadors de I’empresa).
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Perque ’operativa a cada ciutat funcioni correctament, hi ha un minim de cinc figures que
son imprescindibles. El city manager és qui porta el control del servei en aquella ciutat, els
mecanics sén qui realitzen el manteniment preventiu i correctiu de les flotes a la base, els
swappers son qui canvien les bateries dels vehicles aparcats a la calgada despres de rebre
una alerta quan la capacitat esta sota el 20%, els jockeys son motoristes d’assisténcia rapida
i que resolen les incidencies a la calgcada en menys de 24 hores (ex: quan una moto cau a
terra), i els recol-lectors son qui traslladen els vehicles al taller en cas que hagin de ser
reparats (Ruiz, 2022).

3.2 Cronologia d’implantacio dels serveis de micromobilitat compartida

Alguns autors han descrit les diferents etapes historiques i generacions de serveis de
micromobilitat compartida (DeMaio, 2009; Fishman & Allan, 2019), des dels seus inicis
I’any 1965, fins als models més avangats de 1’actualitat. A continuacio, s’explica per ordre
cronologic ’aveng dels diferents models de micromobilitat compartida, i aquells fets
historics que han comportat un punt d’inflexié en el progrés del seu desplegament a escala

europea i internacional.
3.2.1 Els sistemes de micromobilitat compartida de primera i segona generacio

Préeviament a la popularitzacio dels sistemes de micromobilitat compartida de tercera i quarta
generacio, alguns investigadors parlen de dos sistemes de generacions precursores (Parkes
etal., 2013). El sistema de primera generacio de bicicletes compartides es caracteritzava per
ser gratuita i no disposar de sistemes de seguretat. Es va implantar com a programa
comunitari a Amsterdam ’any 1965 amb el nom de White Bikes, gracies a I’impuls del
moviment ciclista Provo. Es tractava simplement de posar bicicletes pintades de blanc als
carrers perque la gent les utilitzés (Figura 9a). En un inici hi va haver un rebuig de les
autoritats locals a la proposta dels Provo d’un servei municipal gratuit de 20.000 bicicletes
blanques a 1’any, pero els Provo van decidir tirar endavant igualment el projecte. Aixi, van
pintar cinquanta bicicletes de blanc i les van deixar al carrer per a Us public, pero la policia
les va confiscar al-legant que infringia la llei municipal de deixar bicicletes sense Iligar
(Lycourghiotis et al., 2017). Encara que després els Provo van equipar les bicicletes amb

cadenats de combinacio, el sistema va acabar fracassant davant els problemes de vandalisme
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i robatoris (DeMaio, 2009). Sigui com sigui, aquesta primera generacio va assentar les bases

als serveis de bicicletes compartides que vindrien després.

Figura 9. White Bike program, Amsterdam (a); Bycykler Kgbenhavn (b).

(b)

Font: Luud Schimmelpnenink Font: Fishman & Allan (2019).

El sistema de segona generaciod, que es va inaugurar al centre de Copenhaguen el 1995
(Figura 9b), funcionava a través d’un sistema de pagament amb monedes, semblant al dels
carros dels supermercats, en quée la moneda desbloquejava la bicicleta, i al retornar-la es
recuperaven els diners (Fishman & Allan, 2019). A més, les bicicletes tenien un disseny
especial i de color, i es van incorporar estacions on aparcar i lligar els vehicles (Shaheen &
Guzman, 2011). Encara que la ciutat de Copenhaguen va utilitzar aquest sistema per
promocionar-se com a ciutat verda i sostenible, oferir una experiencia positiva als turistes
de la ciutat, i com a programa de reinsercio de presos que feien de mecanics, el servei no es
podia sustentar economicament, i es va necessitar el suport de grans patrocinadors, que
posaren publicitat a bicis i estacions (Jensen & Krogh-Lund, 1997). Malgrat haver-se
introduit un pagament i la definicié d’uns espais on aparcar els vehicles, 1’anonimat també
va acabar exposant el sistema al vandalisme i als robatoris (DeMaio, 2009) i el servei es va

acabar abandonant.

3.2.2 La bicicleta publica de Li6: primera alianca amb el sector privat

Durant la década dels 2000, amb impuls del sector public, a Europa van aparéixer els primers
serveis de bicicleta compartida en estacions fixes (sistemes de tercera generacio), i
rapidament es van expandir per America del Nord (Parkes et al., 2013; Shaheen et al., 2010).

Aixi, el primer gran sistema de tercera generacio fou el Velo’v de Li0, Franca, que el 2005
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va desplegar 1.500 vehicles de la ma de I’empresa de publicitat JCDecaux (DeMaio, 2009).
En realitat, com explica Huré (2022), p. 44, més aviat es tractd d’una construccio
publicoprivada premeditada des dels seus origens, i s’emmarca en el corrent cada vegada
més estes en que les empreses participen en la produccio de la ciutat a traves de les grans
xarxes técniques o d’infraestructures que proveeixen al sector dels transports, la gestié de

’aigua o el subministrament de I’energia (Coutard, 1999).

Segons Huré (2022), p. 45, els origens es remunten 1’any 1965, any de naixement de
JCDecaux, i quan I’empresa guanya el seu primer contracte amb la ciutat de Li0, en que
oferi parades innovadores d’autobtis que s’autofinangaven completament a través de la
publicitat. Aqui s’inicia aquesta relacié publicoprivada en la construccid dels serveis de
transports de la ciutat. I a partir d’aquest precedent, anys meés tard, els mateixos agents privats
suggeriren a les institucions publiques la possibilitat d’oferir serveis de bicicleta publica que
es financessin a través de la publicitat, que en seria autoritzada. La ciutat troba a JCDecaux,
un bon aliat per mostrar al moén les politiques de mobilitat sostenible a un cost que no
afectava les finances pabliques. Aquest model genera un gran resso internacional, i el 2009
ja hi havia més de vint-i-cinc ciutats europees, tan importants com Brussel-les, Barcelona,
Paris, Roma o Mila, amb sistemes de bicicleta publica implantats per una empresa de
publicitat i mobiliari urba (Huré, 2022, p. 58).

3.2.3 Mobike i ofo, els avantguardistes que van fracassar

El 2016, les primeres experiencies de serveis de bicicleta compartida sense estacionament
fix (sistemes de quarta generacid), ofo i Mobike, emergiren de la Xina, gracies a I’impuls del
sector privat i a la seva facilitat de financament amb fons de capital risc (Chen et al., 2020;
Ghosh & Zhao, 2019). En un inici, executaren proves pilot al campus de la Universitat de
Pequin (ofo) i al centre de Xangai (Mobike) i a poc a poc es van expandir als centres de les
ciutats xineses. El fort capital inicial de que disposaven, i la forta competencia entre ambdues
empreses, els empenyé a créixer de manera agressiva, a un ritme de 50.000 noves bicicletes
diaries a la via publica a finals del 2017 (Luan, 2018). Pero0 els problemes i les queixes no
van trigar a arribar, a causa de I’excés d’oferta que provocava una saturacio de carrers i
voreres, el mal manteniment de les bicicletes, i els robatoris i comportaments vandalics. A

més, es va comencar a questionar que la inddstria de la bicicleta compartida fos sostenible i
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s’exigia una regulacié que permetés una resolucio d’aquests conflictes (Ghosh & Zhao,

2019).

Aquest aven¢ tecnologic no va saber adaptar-se a les necessitats de les ciutats, i ’estratégia
de creixement accelerat no va permetre cuidar els detalls a fi que en garantis 1’éxit i la
permanéncia. Aixi, amb el temps, a les ciutats xineses, ofo i Mobike van quedar reemplagats
per empreses com Didi Bike o Hellobike, que van seguir un creixement més moderat, pero
sostingut (Ghosh & Zhao, 2019).

Europa i Ameérica, mentrestant, a través dels mitjans de comunicacié (Chang, 2018; Haas,
2017), observaven amb recel el que estava passant a la Xina: muntanyes de bicicletes
amuntegades com si fossin veritables residus (Figura 10). L’amenaga que suposava
I’arribada d’aquests serveis a I’espai public de les ciutats europees, va alertar a les autoritats,
que van prendre precaucions des d’un inici. Es van establir proves pilot amb alguns
operadors per avaluar-ne el funcionament, o fins i tot se’n va prohibir la implantaci6 fins
que no hi hagués una regulacio desplegada (van Waes et al., 2020). Amb els anys, aquest
model tambeé es va anar expandint progressivament per ambdds continents, on a més, es
complementa amb altres serveis de micromobilitat compartida electrificada, com els patinets

electrics o els ciclomotors (Fishman & Allan, 2019; Galatoulas et al., 2020).

Figura 10. Muntanya de bicicletes ofo i Mobike abandonades

Font: Dongming (2018) Font: Zixiang (2017)

3.2.4 Del laissez faire als tenders o aliances amb les ciutats

Al principi, molts sistemes de bicis, motos o patinets eléctrics es van anar desplegant per
totes aquelles ciutats que els ho permetien. Ja fos a través d’un acord de prova pilot, 0 amb
un dialeg obert entre sector public i operadors privats (Bach, Marquet, et al., 2023), molts

d’aquests serveis s’implementaren Seguint un model de laissez faire, és a dir, sense
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regulacio. Pero aparegueren els conflictes, i aleshores la regulacié esdevingué com a Unica
solucid per resoldre els problemes d’espai public, velocitat, seguretat o d’obligatorietat de
portar casc (Gossling, 2020). Basat en I’experiéncia de les ciutats més pioneres, fins i tot el
2017, la National Association of City Transportation Officials presenta una guia sobre com
regular aquests serveis (NACTO, 2019). Els principals aspectes que proposaven a una
regulacio eren I’accés al mercat, la competéncia i la distribucié dels vehicles a la ciutat, les
caracteristiques tecniques i operacionals, qiiestions d’aparcament, transit i seguretat viaria, i

sistemes de supervisio del servei (Sobrino et al., 2023).

Finalment, els anys 2022 i 2023 es caracteritzaren per una generalitzacio de 1’as de tenders
0 atorgament de llicéncies a nombres limitats d’operadors privats a cada ciutat, de serveis de
patinets, bicicletes i ciclomotors sense estacions fixes. Fou una tendencia volguda tant per
les autoritats locals com finalment pels operadors, ja que els atorgava estabilitat i ordre a la
ciutat (Bach, Marquet, et al., 2023). A tall d’exemple, el 2023 s’escolliren tres operadors de
patinets eléctrics a Madrid (Homem de Gouveia et al., 2023), tres operadors de ciclomotors
compartits a Paris (Ciciarello, 2022) o quatre operadors de patinets eléctrics a Viena
(Homem de Gouveia et al., 2023).

Un altre model de regulacié que esta agafant importancia és una alianca entre operadors i
autoritats locals a través de concessions. Aquest és un model que inicialment era més propi
de serveis de bicicleta compartida publica amb estacid, pero que cada vegada més utilitzen
també serveis sense estacio. Aquesta opcio ofereix als operadors un finangcament més
estable, 1 també suport en materia de vandalisme i robatoris, després d’haver hagut de marxar
d’algunes ciutats a causa d’aquestes problematiques (Sherriff et al., 2020). Un dels exemples
per destacar és el de I’empresa de bicicletes compartides sense estacions Donkey Republic,
que el 2022 va firmar un contracte amb la regié de Kiel, Alemanya, per oferir un servei
integrat al transport public (Donkey Republic, 2022). Un altre cas excepcional €s el de
Sityneta, a Les Palmes de Gran Canaria, el primer exemple d’un servei ptblic de 1’Estat
Espanyol de patinets eléctrics compartits (Cartaya, 2022). Inaugurat el setembre de 2023,
aquest servei funciona amb estacions fixes i ofereix un servei complementari a la bicicleta

publica compartida que ja és present a la ciutat.
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3.2.5 La prohibicio dels patinets eléctrics compartits de Paris

Un dels fets que genera un gran precedent europeu fou la prohibicid dels patinets eléctrics
compartits a la ciutat de Paris. Des del primer moment en que les empreses de patinets
electrics compartits van arribar a la ciutat, aquests van rebre una important cobertura
mediatica. Se’ls criticava, sobretot, els problemes de sinistralitat i d’ocupacio de 1’espai
public, i se’n denunciava 1’abséncia de regulacio (Lipovsky, 2020). Pero la regulacid, que
va anar arribant progressivament, no en va canviar 1’opinié publica. Primer es va prohibir la
circulacié dels patinets a les voreres i es van crear aparcaments exclusius per ells (Ville de
Paris, 2020b). Més endavant es va exigir als operadors signar “cartes de bona conducta”, que
contenien compromisos de circulacio i aparcament, pero també de transmissio de dades
(Ville de Paris, 2019). I finalment, 1’aprovacio6 de la Loi d’Orientation des Mobilités (LOI
n°2019-1428 du 24 décembre 2019 d’orientation des mobilités, 2019), va permetre impulsar
una regulacié en qué es va seleccionar Unicament tres operadors de patinets electrics
compartits (Ville de Paris, 2020a). Els criteris per seleccionar-los, pensats per resoldre els
conflictes existents, estaven definits per la seguretat, la gestio de I’espai public i I’impacte
ambiental. Aquestes tres questions eren precisament les que havien suscitat majors critiques

entre 1’opinid publica (Lipovsky, 2020).

Perd malgrat la regulacio, els conflictes i les critiques no van decaure. Aquests vehicles
continuaven plantejant problemes de seguretat i d’estrés als vianants, i durant tot I’any 2022
fins i tot es van registrar tres morts en patinet eléctric a la ciutat (Le Figaro, 2023). A més,
nous estudis publicats, com els de de Bortoli (2021), Felipe-Falgas et al. (2022) o Krier et
al. (2021) tampoc demostraven que el seu Us generés un impacte positiu al medi ambient.
Aixi que, durant el 2022, les autoritats van comencar a valorar la possibilitat de prohibir-los
amb la finalitat de protegir els vianants (Chrisafis, 2022), tot aprofitant que les llicéncies
caducaven I’any segiient. Davant aquesta amenaca, el novembre de 2022 els tres operadors
van presentar una proposta conjunta amb onze mesures que asseguraven que millorarien el
compliment de la regulacié (CNews, 2022). Aquest document no aconsegui convencer a les
autoritats locals, i el gener de 2023 1’alcaldessa de Paris, Anne Hidalgo, va anunciar que
traspassaria la decisio als ciutadans, i va convocar una consulta popular pel 2 d’abril de 2023
(Mangeart, 2023). Amb un rotund 89% dels vots contraris als patinets, es va acabar amb
gairebé cinc anys de servei (Boscher, 2023). Encara que la participacié va ser molt baixa,

del 7,5%, aquests ginys només representaven el 0,5% dels desplacaments quotidians de la
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capital (Bach, 2023). Aquest fet va generar gran resso internacional, i menys dificultats a
prendre decisions en el mateix sentit en altres ciutats europees, com Barcelona, que en
descarta definitivament una regulacié 1’octubre de 2023 (Sust, 2023), o Malta, que els
prohibi a partir del mar¢ de 2024 (Mamo, 2023).

3.2.6 Un present i futur marcat per les fusions, adquisicions i bancarrotes

Després d’un periode en qué la injeccié de capital de venture capital va permetre a les
empreses créixer desmesuradament i intentar ser presents al maxim nombre de ciutats
possibles (Ghosh & Zhao, 2019), a partir de 2021 comencaren a produir-se fusions o
adquisicions entre elles, o fins i tot n’hi hagué d’importants que es declararen en bancarrota.
En alguns casos, 1’adquisici6é per una empresa més gran fou la culminacio d’un procés de
creaci6 d’una startup i, per tant, un exit buscat i recompensat economicament (Arora et al.,
2021). Quan s’arriba a la bancarrota, en canvi, és que I’empresa no ha estat capag per
perdurar suficient temps fins a ser adquirida per una empresa més gran, o bé no ha aconseguit

arribar a una situacio financera estable.

Pel que fa a les adquisicions, destaca la compra de Nextbike per part de Tier I’any 2021
(Bellan, 2021). La primera es dedicava principalment a serveis de bicicleta compartida amb
estacions fixes, mentre que la segona estava focalitzada en serveis de patinets eléctrics
compartits. Aquesta fusié no només aconsegui ampliar territoris, sind també modalitats de
serveis diferents. També es va anunciar I’acord de fusio entre Dott i Tier per convertir-se en
un dels gegants del sector (Keane, 2024) i aconseguir una rendibilitat positiva (Dillet, 2024).
El 2020 ja havia estat rellevant la compra de Jump (més centrat en bicicletes compartides)

per part de Lime (patinets electrics compartits) (Dillet, 2020).

Pel que fa a les bancarrotes, més enlla d’ofo i Mobike, les més destacades van ser Bird
(Bradshaw, 2023), pel fet d’haver estat I’empresa pionera en ¢l lloguer de patinets eléctrics
compartits i haver-se convertit en una empresa unicorn cinc anys enrere. A I’Estat Espanyol,
el 2023 destaca Reby, que va entrar en liquidacié després d’haver fracassat la seva venda a
un fons d’inversié canadenc (Gispert, 2023). Es important mencionar el tancament de tots
els serveis de patinets electrics compartits de Superpedestrian als Estats Units i la venda de
la seccid europea del negoci (Kirsten & O’Kane, 2023).
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Sigui com sigui, aquesta situacid no és exclusiva del sector de la micromobilitat compartida,
sind que és una etapa més del cicle de moltes startups tecnologiques. Quan moltes empreses
ofereixen un mateix producte en un mercat, al final acaben sobrevivint aquelles que tenen
millor estructura, més bones finances, millor producte o model de negoci, 0 pitjors
competidors (Maulana et al., 2018).

Una altra manera d’explicar la situacié actual és a través de la “corba d’exageracio de
Gartner” (Gartner hype curve) (Blosch & Fenn, 2018). Aquesta corba fou introduida per
Gartner el 1995, i s’utilitza per caracteritzar la progressio tipica d’una tecnologia emergent
fins a la seva posicio final en un mercat (O’Leary, 2008). Seguint el que ja va passar amb
altres tecnologies com el MaaS (Hensher et al., 2021), des del 2021 el sector de la
micromobilitat compartida probablement es trobaria entre la trough of disillusionment i la

slope of enlightenment (Figura 11). I és que poques empreses del sector son productives avui
en dia (Dillet, 2024).

Figura 11. Gartner hype curve
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En sintesi, en menys de deu anys, el sector de la micromobilitat compartida europeu haura
quedat reduit a poques grans empreses, les europees Tier-Dott, VVoi i Bolt i I’americana Lime
(Lewin & Billing, 2023). De moment també sobreviuen altres empreses més regionals com
RideMovi, Cooltra, Yego o Acciona. A part de la concentracio del sector en pogues empreses,
aquest fet també té el risc de provocar una urbanalitzacié del paisatge urba, en paraules de

Mufioz (2008). Es a dir, hi ha el risc que el paisatge de totes les ciutats europees sigui
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repetitiu i replicat, amb absoluta ubiqiitat, per la forta presencia de les mateixes

marques/operadors a 1’espai public.

3.3 La conveniéencia d’implantar serveis de micromobilitat compartida

3.3.1 Els facilitadors de la micromobilitat compartida

Per Horace Dediu (2023), els tres elements principals que han facilitat la implantacio de la
micromobilitat compartida (els enablers) son: les innovacions tecnologiques actuals, les
transformacions de pacificacié de les ciutats, o 1’alineacié amb els desafiaments que han

d’afrontar actualment les ciutats.

En primer lloc, la difusi6 de I’smartphone i les tecnologies digitals en general, han
transformat els sistemes de mobilitat (Aguilera & Boutueil, 2018). En el cas de la
micromobilitat compartida, les tecnologies que n'han facilitat la creaci6 son la micro i nano
electronica, els semiconductors, la fotonica, la quantica, I'Internet de les Coses, els sensors,
les bateries d'ions de liti, les energies netes, el navol, el blockchain, la connectivitat, el GPS,
el telefon intel-ligent, el Big Data, la intel-ligencia artificial, la ciberseguretat, o la Insurtech
(Horace Dediu, 2021; Unitat d’Estratégia i Intel-ligéncia Competitiva d’ACCIO, 2022;
Weiss et al., 2015). EI mérit de la micromobilitat compartida és haver estat capag d’integrar
tots aquests avencos tecnologics en un unic vehicle o servei. Una analogia semblant seria el
cas de I’iPhone o iPad, en que I’enginy que s’atribueix a Apple no és en haver estat capa¢
de desenvolupar noves tecnologies, sind en haver-les sabut integrar en una arquitectura

innovadora (Mazzucato, 2014, p. 164)

En segon lloc, la reduccié generalitzada de la velocitat de circulacio de les ciutats (Tranter
& Tolley, 2020) és una realitat cada vegada més present a les zones urbanes. Estan ressorgint
amb forca aquelles idees dels anys 50, ja denunciades per Jane Jacobs (Jacobs, 1961), en que
I’urbanisme postguerra havia donat massa prioritat als cotxes a 1’espai public i en qué calia
redistribuir-lo. Els governants de les principals ciutats mundials estan transformant la
configuracié viaria per afavorir els desplacaments a peu o0 en modes de baixa velocitat,
passant dels “streets for traffic” als “streets for people” (Bertolini, 2020), o en altres
paraules, adaptant les ciutats a la Human Scale (Gehl, 2010). En aquest sentit, intervencions

com la pacificacié del Times Square de Nova York (Sadik-Khan & Solomonow, 2024, p.
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125), el model Superilles de Barcelona (Rueda Palenzuela, 2017), les mesures d’urbanisme
tactic (Nel-lo-Deakin, 2023) o les experiéncies aplicades de la ciutat dels 15 minuts
(Freudendal-Pedersen et al., 2023) han tingut gran resso mediatic internacional i han obert
cami. La micromobilitat compartida, com a low speed mode (Shaheen & Cohen, 2019), surt

beneficiada d’aquest model de ciutat.

Finalment, aquests vehicles oferirien solucions als reptes que han d’afrontar actualment les
ciutats (United Nations, 2023), com I’escalfament global, la millora de la qualitat de 1’aire,
la dependeéncia als combustibles fossils o I’escassetat d’espai ptblic, entre d’altres (Olabi et
al., 2023). EIl fet que siguin vehicles de propulsio eléctrica, redueixen les externalitats
associades als vehicles de combustio, principalment I’emissié de particules a 1’atmosfera
(Requia et al., 2018). L’electrificacio també els fa més resilients energeticament, ja que la
font d’energia pot ser renovable. Finalment, 1’as diari més freqient del vehicle compartit
respecte al vehicle privat (Merlin et al., 2021) fa que facin un (s més racional de
I’aparcament. Tot i aix0, els desplacaments a peu o en bicicleta mecanica encara estarien
més alienats amb els objectius sostenibles de les ciutats, ja que les externalitats que generen
son encara més baixes (Felipe-Falgas et al., 2022). Per aix0, s’ha d’entendre que la
micromobilitat compartida no només pot oferir solucions a aquests reptes, sin6 que el sector
empresarial que hi ha al darrer és capa¢ d’influenciar als seus governants perque integrin
aquests serveis en la seva politica de mobilitat sostenible (Ole Heller, 2021). | sovint les
administracions estan més predisposades a acceptar nous productes tecnologics que a

demanar un canvi d’habits a la ciutadania (Barr et al., 2021).

Meés enlla dels tres aspectes mencionats anteriorment, Chang et al. (2019) afegeixen tres
altres enablers: la tendéncia de la mobilitat compartida (se n’ha parlat al capitol 3.1.2),
’oportunitat de negoci que han trobat els venture capital amb aquesta industria (se n’ha
parlat al capitol 3.1.4) i la nova demanda potencial dels consumidors millenial (els nascuts
entre el 1982 i els 2000). Els autors expliquen que aquesta generacio son veritables digital
natives, tenen menys predisposicio a treure’s el carnet de conduir que els seus predecessors
I no declaren tanta necessitat al vehicle de propietat. En definitiva, les necessitats de la

poblacié més jove s’ajusta més al que ofereix la micromobilitat compartida.

A la literatura académica, encara s’han identificat dos facilitadors més de la micromobilitat

compartida. Per un costat, la covid-19 ha esdevingut un potenciador als modes de transport
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individuals (com la micromobilitat compartida), ja que durant la pandémia la gent declarava
un major grau de confianca als mitjans d’as individual (moto, bicicleta o caminar) per
questions de proteccio i per por a contagiar-se (Andrés et al., 2021). Per altre costat, Bretones
& Marquet (2022) demostren com els factors psicosocials també influeixen a I’hora
d’escollir 1"as de la micromobilitat. Per aquests autors, qliestions com la preocupacio
ambiental, la innovacio o el sentiment de pertinenga son clau a I’hora de prendre la decisio
d’anar en micromobilitat. A més, la percepcio que tenen els usuaris és que aquests serveis

milloren I’habitabilitat i donen resposta a la seva preocupacié ambiental.
3.3.2 Els beneficis ambientals i de salut de la micromobilitat compartida

Certs academics han entés que abans de promocionar la micromobilitat compartida calia
avaluar-ne els beneficis socioambientals, i per aixo sén nombrosos els estudis que analitzen
les seves implicacions en termes de sostenibilitat (Abduljabbar et al., 2021; Felipe-Falgas et
al., 2022; Mangeart & Boutueil, 2022; McQueen et al., 2021; Moreau et al., 2020) o els seus
impactes en la salut (Bretones et al., 2023; Kobayashi et al., 2019; Otero et al., 2018;
Santacreu et al., 2020).

En termes generals, i tal com sintetitza Teixeira et al. (2021), els serveis de bicicleta
compartida comporten beneficis en termes de sostenibilitat, salut i comoditat, i posa com a
exemples I’increment dels nivells d’activitat fisica, 1’estalvi en el temps de viatge i la
reduccid dels nivells de saturacid del transport pablic. En termes de salut, tant la bicicleta
convencional com la bicicleta electrica generarien majors beneficis que el patinet eléectric
(Bretones et al., 2024). També son els usuaris de la bicicleta qui dedicarien més temps diari
a practicar activitat fisica moderada o vigorosa (moderate-to-vigourous physical activity)
(Bretones & Marquet, 2023). Tot i aix0, Bretones et al. (2023) matisen que tota la
micromobilitat eléctrica podria generar beneficis a causa de ’activitat fisica que realitzen
aquells que altrament no es desplacarien en mobilitat activa, en desplagaments llargs, o en
trajectes que fan pujada. EI mateix passa amb els usuaris de la moto compartida, que encara
que sigui menys sostenible que la bicicleta compartida, tenen un major potencial de captar
demanda del vehicle privat que la bicicleta compartida (Roig-Costa et al., 2021) i, per tant,
acaba suposant un major impacte positiu en termes de salut (Lopez-Doriga et al., 2022).

Cubells, Bretones, et al. (2023) van més enlla, i fins i tot questionen que el patinet eléctric
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pugui ser categoritzat com a mobilitat activa malgrat que algunes enquestes oficials se’l
classifiqui en aquesta categoria.

Un altre dels indicadors per avaluar la sostenibilitat €s el cicle de vida d’un mitja de transport
(Life Cycle Assessment (LCA)), que mesura el potencial d’escalfament global (en Kg CO5>).
En aquest cas, tant les bicicletes com els ciclomotors compartits presenten valors inferiors a
la moto i el cotxe privat, i fins i tot a ’autobus (Felipe-Falgas et al., 2022). Respecte als
mateixos vehicles, pero d’us privat, el valor és superior a causa de I’impacte generat pel
reequilibri de la flota a la ciutat. Cazzola & Crist (2020) arriben a unes conclusions
semblants, i demostren com el LCA del ciclomotor compartit pren valors molt semblants als
de la bicicleta electrica compartida. Segons la seva investigacid, els serveis de
micromobilitat compartida amb nivells de LCA més baixos son per la bicicleta mecanica, i

els que tenen els valors més alts son pel patinet electric.
3.3.3 El potencial de canvi modal cap a [’'us de la micromobilitat compartida

Un dels objectius que permet fer ciutats més sostenibles és aconseguir un canvi modal, del
vehicle privat als modes de transport més sostenibles (Krier et al., 2021). Encara que la
micromobilitat compartida no és 1’nic mitja que podria ajudar a reduir 1’us dels cotxes, i
permetre una transicié (parcial) cap a les car free cities (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016),
per alguns experts podria tenir un rol important per captar demanda d’aquells desplagaments
en vehicles contaminants més curts (Abduljabbar et al., 2021). Tanmateix, la seva irrupcio

sovint no capta Unicament demanda del vehicle privat.

D’entrada, els majors impactes es produeixen al transport public. Encara que alguns autors
hagin argumentat que la micromobilitat compartida reforca i complementa el transport
public (Litman, 2021, p. 55), altres dades empiriques semblen indicar que la majoria dels
nou usuaris provenen del transport public (Krier et al., 2021; McQueen et al., 2021; Teixeira
et al., 2021). De fet, alguns estudis han trobat que, en realitat, els usuaris son multimodals i
combinen 1’us del transport public amb la micromobilitat compartida (Hirsch et al., 2019;
Roig-Costa, Marquet, et al., 2024). En aquest sentit, la micromobilitat compartida acaba
formant part dels serveis integrats al concepte de “Mobility as a Service”, els quals ofereixen
una alternativa als vehicles de propietat (Fishman & Allan, 2019). Aixi, la micromobilitat

compartida té el potencial de reforgar el transport public, donant major flexibilitat i llibertat
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a I’usuari per a fer un desplagament d’anada en bicicleta compartida mentre que seleccionar
un altre mitja de transport a la tornada (Fishman & Allan, 2019). A més, ajudaria a disminuir
la sobreocupacié de les xarxes de transport public a les hores punta (Teixeira et al., 2021) i
augmentaria la resiliéncia als sistemes de transport davant d’esdeveniments disruptius

(Saberi et al., 2018), com dies de vaga o incidencies puntuals del transport public.

En segon lloc, alguns estudis apunten certs impactes al vehicle privat. Algunes
investigacions en ciutats xineses han demostrat que la micromobilitat compartida podria
tenir efectes positius significatius com la reduccié de 1’as del vehicle privat motoritzats i,
per tant, dels nivells de congestid de les ciutats (Wang & Zhou, 2017; Zheng & Li, 2020) o
la disminucid de la distancia recorreguda en vehicle privat (Fishman, 2016; Teixeira et al.,
2021; Zheng & Li, 2020). Més concretament, la bicicleta compartida reduiria la congestio
sobretot a les ciutats més grans i a les hores punta (Wang & Zhou, 2017). Els usuaris d’as
més freqiient de la bicicleta compartida reduirien més 1’us del vehicle privat que aquells que
en fa un Us més esporadic (Teixeira et al., 2021). Altres autors, per contra, qliestionen que la
micromobilitat compartida pugui tenir un impacte visible en la congestid viaria, ja que
aquests sistemes no ocupen una dimensid espacial gaire gran (Liao & Correia, 2022).
Campbell et al. (2016) fins i tot suggereixen que la bicicleta compartida deterioraria la

congestio per ’augment de la conflictivitat amb els conductors dels cotxes.

En tercer lloc, destaquen els impactes en 1’us de la mobilitat activa. En un recull de resultats
d’enquestes, Teixeira et al. (2021) mostren com en més de 10 ciutats, la bicicleta compartida
va captar usuaris que préviament no anaven en bicicleta, i que tot seguit, molts d’ells van
passar a comprar-se una bicicleta propia. A més, alguns dels nous usuaris han aprées a ser
més prudents amb els ciclistes a la carretera (Fishman et al., 2012). Eren & Uz (2020), d’altra
banda, expliquen com la implantacié de serveis de bicicleta compartida a la Xina ha permés

doblar la quota modal de la bicicleta.

Finalment, s’han descrit impactes entre diferents modes de micromobilitat compartida. Els
diferents serveis de micromobilitat compartida sovint competeixen entre ells, i
particularment, es fa molt palés quan els serveis de bicicleta compartida sense estacio estan
aparcades a prop de les estacions d’altres serveis de bicicleta compartida (Hirsch et al.,

2019). A més, en algun cas, la posada en servei de patinets eléctrics compartits tambeé va
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suposar la quasi desaparicio dels serveis de bicicleta compartida sense estacio (Liao &
Correia, 2022).

3.3.4 Els reptes per resoldre de la micromobilitat compartida

Com a sintesi, i malgrat haver identificat alguns beneficis socioambientals d’aquests serveis,
encara hi ha molts reptes que s’han de resoldre. La sostenibilitat ambiental i social dels
modes de micromobilitat compartida continua sent questionada per alguns autors (Roig-
Costa, Miralles-Guasch, et al., 2024). Aquests modes encara haurien d’evolucionar per ser
més segurs, equitatius i sostenibles, i treure’s ’etiqueta que sén faux-semblants de la
mobilité durable (Reigner & Brenac, 2021), és a dir, que no son serveis de mobilitat que

realment resolguin els problemes ambientals i socials del segle XXI.

Pel que fa als serveis de bicicleta compartida, destaca una notable bretxa de génere (Javid &
Sadeghvaziri, 2023; Roig-Costa, Miralles-Guasch, et al., 2024), ser utilitzats per usuaris
eminentment joves i de poblacié ocupada (Roig-Costa et al., 2021) o pertanyer a 1’étnia
caucasica i de majors ingressos i nivells educatius (Hosford & Winters, 2018). A més, les
dones eviten en mes freqiiéncia que els homes a desplacar-se durant la nit en bicicleta
compartida (Cubells, Miralles-Guasch, et al., 2023). Quant als serveis de moto compartida,
també estan més utilitzats per homes joves i molt vinculats als usos esporadics del servei
(Roig-Costa et al., 2021). A més, implica que almenys el conductor del servei tingui una
Ilicéncia de conduir i sigui major de divuit anys (Bach, Marquet, et al., 2023), i voler assumir
un cost de desplacament generalment més car que el transport public (Arias-Molinares &
Carlos Garcia-Palomares, 2020). Cal no oblidar que les motos i ciclomotors estan relacionats
amb nivells alts de severitat en sinistres de transit (Albalate & Ferndndez-Villadangos,
2010).

Finalment, en algunes ciutats queda resoldre alguns conflictes produits per 1’(ab)is que
alguns d’aquests vehicles realitzen a 1’espai public, i en particular d’aquells que no
s’aparquen en estacions fixes. Quan s’introdueixen nous vehicles a la via publica, sovint es
crea un conflicte entre els usos relacionats amb la mobilitat (com la circulacio i I’aparcament)
i els altres usos, com els recreatius o comercials (Mangeart, 2024). Aquesta problematica es
fa més evident quan I’aparcament d’aquests vehicles es produeix de forma desordenada

(Jiang et al., 2019). Per exemple, Bennett et al. (2021) han assenyalat com la micromobilitat
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compartida, tot i ser a vegades una resposta als objectius de sostenibilitat de les ciutats, pot
generar nous obstacles per a les persones amb discapacitat, afegint-se als problemes que ja
existeixen d’inaccessibilitat a les infraestructures urbanes. Una regulacidé, com la
implementada a Barcelona, pot obligar els vehicles a aparcar en ancoratges, pero aleshores
pot crear conflicte amb la resta de bicicletes que tambe volen estacionar en aquests espais.
A Barcelona, les bicicletes compartides sense estacid representarien un 8% de les bicicletes
estacionades en aparcaments (Honey-Rosés et al., 2023). En definitiva, a I’espai public el
conflicte és perpetu i els problemes es resolen alhora que se’n van generant de nous (Harvey,

1973), també en el cas de la micromobilitat compartida.

3.4 El cas particular de la moto compartida

Aquest capitol clou amb I’analisi de la literatura académica focalitzada en la moto
compartida, ja que és I’objecte d’estudi d’aquesta tesi. Les investigacions dedicades als
serveis de moto compartida, una modalitat de micromobilitat que ja és present a més de 100
ciutats de vint-i-dos paisos (Howe & Jakobsen, 2020), sobn més escasses que en el cas de

bicicletes i patinets compartits, pero han incrementat els altims anys.

Els primers articles es van publicar I’any 2020, 1 analitzaven casos d’Espanya o Taiwan.
Aguilera-Garcia et al. (2020) van identificar com algunes variables sociodemografiques, i
en particular, I’edat o els nivells d’estudis, estaven associades amb 1’is de la moto
compartida a Madrid. D’acord amb els seus resultats, els joves i la poblacié amb estudis
universitaris son els dos segments de poblacié amb més probabilitat d’utilitzar la moto
compartida. Eccarius & Lu (2020), per la seva banda, van posar el focus als factors que
influien als estudiants universitaris de Taiwan a utilitzar la moto compartida, destacant-ne la
consciéncia ambiental. Més endavant, Vega-Gonzalo et al. (2024) van concloure que la moto
compartida s’utilitzava en major freqiiéncia per la gent jove més rica i els residents del centre

de la ciutat.

A mesures que aquests serveis es consolidaven a les ciutats i es feien publiques dades d’us
0 es realitzaven enquestes especifiques als seus usuaris, la publicacié academica centrada
exclusivament en aquests mitjans va créixer. Per un costat, alguns articles es van focalitzar
en els aspectes territorials. Es el cas de la investigacio de Fiorini et al. (2022), que va

demostrar la relacid entre ’entorn construit, els aspectes demografics del barri i 1’0s
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d’aquests serveis i com les trajectories de la moto compartida denoten poca interaccié entre
els barris més rics i pobres de la ciutat; o la de Pérez-Fernandez & Garcia-Palomares (2021),
que van cartografiar la localitzacio de les motos compartides aparcades al centre de Madrid
i van trobar diferéncies segons la franja horaria, essent les zones perifériques mes utilitzades
durant el mati i els espais més centrals (zones comercials i d’oci) més actius durant la tarda
i sobretot a la nit; o la d’Arias-Molinares et al. (2021) que van demostrar la forta concentracio

d’aquests serveis al centre de la ciutat de set arees urbanes d’Espanya.

Per altre costat, s’han publicat articles sobre les preferencies declarades dels usuaris per fer
us d’aquests serveis. Destaca la contribucié de Hoobroeckx et al. (2023), que va dilucidar
sobre com aquestes preferéncies estaven influenciades per les caracteristiques de ['usuari, el
context del desplacament, el preu, el temps previst de viatge o les alternatives de transport
disponibles. Alguns dels desplacaments amb major utilitat eren de fins a 5 km, que unissin
nodes de transport i la platja, que la moto es trobés aparcada al mig de la ruta cap a la
destinacio final del viatge o en dies sense pluja. També s6n importants els resultats de
Bartkowiak et al. (2021), que identificaven com a principals motius per utilitzar aquests
serveis la comoditat i I’abséncia de costos d’aparcament a la ciutat, i com a principal barrera
la seguretat. L’article d’Aguilera-Garcia et al. (2021), per la seva part, subratllen 1’edat, la
renda, la situacid professional i la consciéncia ambiental com a principals raons per utilitzar
aquests serveis. Finalment, Chen et al. (2023) mostren com les tarifes i el temps d’accés a

un vehicle disponible disminueixen la probabilitat d’escollir aquesta modalitat de transport.
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Capitol 4. Desigualtats territorials i regulacions en I’accés a la

micromobilitat compartida

4.1 El component territorial de la micromobilitat compartida

Les variables territorials de 1’area geografica coberta pels serveis de micromobilitat
compartida juguen un paper determinant per garantir 1’exit del servei (Peters & MacKenzie,
2019). A continuaci6 s’explica com la literatura académica ha analitzat aquest component

territorial, ja sigui des del vessant de 1’oferta, com des del punt de vista de la demanda.

Per un costat, des del punt de vista de 1’oferta, per la micromobilitat compartida sense
estacions, el principal factor que influeix els patrons de viatge és el mateix geofencing, és a
dir, les fronteres virtuals definides previament per 1’operador (o amb acord amb el regulador)
mitjangant sistemes d’informacioé geografica (Moran et al., 2020). Aquesta eina defineix la
zona on els usuaris poden estacionar els vehicles, i en alguns casos, fins i tot, els operadors
tenen capacitat de desactivar 1’assisténcia eléctrica dels vehicles o bloquejar les rodes fora
d’aquests ambits (Mangeart, 2024). En el cas d’un estudi de bicicleta compartida de Xangai
(Zhang et al., 2019) es defineix el nombre optim de geofences i la ubicacié adequada pels
aparcaments per servir una demanda concreta, mentre que en el cas de diversos serveis de
patinets compartits de Viena (Moran et al., 2020) s’explica la variacié temporal de la
geofence. Hua et al. (2020) expliquen que un mal disseny de les geofences pot suposar un
nivell baix de rotacid de bicicletes compartides sense estacid. L’estudi de cas 1 d’aquesta
tesi fa una analisi d’aquest tipus, ja que relaciona I’entorn construit amb 1’oferta de serveis

de moto compartida de Barcelona, definida pel geofencing.

Per altre costat, des del vessant de la demanda, el nombre d’articles escrits és molt més alt.
Es descriuen diferencies notables en funcié del mitja de transport de micromobilitat
compartida, i de si son serveis de bicicleta publica o bé serveis sense estacié (McKenzie,
2019; Zhu et al., 2020). A més, Bai & Jiao (2020) fan valdre la singularitat de cada localitat
i observen com allo que passa a una ciutat no necessariament es reproduible a una altra ciutat.
Les diferencies dels patrons de viatge son diferents en funcié de si es produeixen en dia
feiner o dia festiu (Liu & Lin, 2019), o si s’utilitzen per motius turistics o quotidians (Kou

& Cai, 2019). També hi ha diferencies notables entre els desplagaments que es produeixen
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al centre de la ciutat, que son més curts, i aquelles que utilitzen corredors de carrils bicicleta,
que s6n més llargs (Levy et al., 2019). A més, el comportament de la demanda esta Iligat al
funcionament del transport public, i per exemple, en dies en qué es produeixen interrupcions
al transport public, 1’us de la bicicleta publica compartida i el temps mitja del desplacament
incrementa notablement (Saberi et al., 2018). Els patrons de viatge es diferencien d’aquells
que es produeixen amb serveis de ridehailing (McKenzie, 2020), i fins i tot poden ser més

rapids que aquests serveis de taxi en les hores punta del dia.

Finalment, altres articles relacionen els patrons espaciotemporals de la demanda amb les
caracteristiques de I’entorn construit. En aquests casos, es descriu una major concentracio
de desplacaments en zones centriques (Bai & Jiao, 2020), ben servides en transport pablic
(Bai & Jiao, 2020; Hosseinzadeh et al., 2021), amb més densitat de poblacié (Du et al., 2019;
Jiao & Bai, 2020), amb més carrers pacificats (Younes & Baiocchi, 2022), o situades prop
de llocs turistics i hotels (Merlin et al., 2021) o d’equipaments (Liu & Lin, 2019). Pel que fa
a les caracteristiques sociodemografiques dels barris, s’associa un major Us de la
micromobilitat compartida en aquells que tenen una poblacié amb nivells d’estudi superiors
(Jiao & Bai, 2020; Merlin et al., 2021; Mooney et al., 2019), hi viu gent més jove (Merlin et
al., 2021) o disposen de menys vehicles per llar (Wang & Lindsey, 2019). L’estudi de cas 2
de la tesi fa una analisi d’aquest tipus, ja que es comparen les dades origen-destinacio de

serveis de micromobilitat compartida amb les de 1’entorn construit.

4.2 El dret a I'accessibilitat i la justicia en el transport

4.2.1 L’ accessibilitat com a oportunitat per assolir les activitats desitjades

L’accessibilitat s’ha definit tradicionalment com “el potencial d’oportunitats d’interaccio”
(Hansen, 1959), o com la “facilitat per assolir les activitats desitjades o aprofitar les
oportunitats desitjades” (Handy & Niemeier, 1997). Amb els anys, I’interés de la literatura
academica per les qiiestions d’accessibilitat s’ha incrementat (Silva & Altieri, 2022), atés
que és una dimensio important que permet un bon nivell de qualitat de vida (Silva et al.,
2023). Garantir el dret a ’accessibilitat a través dels serveis de mobilitat i transports és en

definitiva garantir I’accés a les oportunitats (Gallez & Motte-Baumvol, 2017).
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En termes generals, 1’accessibilitat mesura la distribucio espacial de les activitats sobre un
punt, ajustada a la capacitat i el desig de les persones a superar-ne la separacié espacial
(Hansen, 1959). En altres paraules, el nivell d’accessibilitat que experimenta una persona ve
determinat per la distribucio espacial de les activitats, la disponibilitat dels sistemes de
mobilitat i transport, i la seva capacitat de superar aquesta separacid espacial (Martens, 2017;
Silva et al., 2023). I a més, I’accessibilitat pot no ser una cosa estatica, sind que varii al llarg

del dia, en funcio de I’oferta de transport (Ryan et al., 2023).

La forma urbana de les ciutats pot influir els nivells d’accessibilitat a serveis i oportunitats,
essent la ciutat fractal la més eficient i que ofereix majors oportunitats d’interaccio (Gras &
Burke, 2023). Ara bé, més enlla de la morfologia urbana, la manera com es duu a terme la
planificacié del sistema de transports t¢ un impacte directe en les opcions de mobilitat

disponibles per a la poblacio i en el seu nivell final d’accessibilitat (Horner, 2021).

Silva & Altieri (2022) parlen de dues dimensions de ’accessibilitat: la local i la regional. La
primera, mes lligada a la proximitat d’oportunitats i la segona a les condicions de mobilitat,
i com a conseqliencia, als usos del sol i a les condicions de transport. Abouelela et al. (2024),
per la seva part, descriu dues maneres de mesurar I’accessibilitat: mesures basades en el lloc
(place-based accessibility measures), i mesures basades en la persona (people-based
accessibility measures). Les primeres quantifiquen el potencial d’accessibilitat en un lloc
particular (ex: nombre d’oportunitats de feina que es pot accedir des d’un punt utilitzant un
mitja de transport). En aquest cas, s’assumeix que totes les persones d’un lloc especific tenen
les mateixes habilitats i no es consideren diferéncies individuals. En el segon cas, en canvi,
es tenen en compte les caracteristiques Uniques dels individus en un territori, encara que
sigui de manera agregada. Els estudis de cas d’aquesta tesi han reflexionat al voltant dels
nivells d’accessibilitat que aporten els serveis de micromobilitat compartida, entenent

’accessibilitat basada en el lloc (place-based accessibility) i des d’una dimensi6 regional.
4.2.2 La justicia en el transport, un acceés igualitari als serveis de mobilitat

Les ciutats contemporanies generen beneficis que es distribueixen de manera desigual en
I’espai i, per tant, entre la poblacié que 1’habita (Harvey, 1973). El mateix Estat esta
caracteritzat per una desigualtat en la distribucio de la riquesa que en dificultat un accés

igualitari a les oportunitats i a una veritable mobilitat social entre classes (Piketty, 2013). En

65



Desigualtats territorials i regulacié en 1’accés a la micromobilitat compartida.
El cas dels serveis de moto compartida a la metropoli de Barcelona

aquest escenari, le droit & la ville (Lefebvre, 1968) planteja la idea del “dret a la ciutat”, que
implica una transformacié radical de les ciutats per a garantir que siguin espais lliures,
igualitaris i democratics per a tots els seus habitants. 1 una bona manera per fer que aixo
succeeixi, és permetre en primera instancia el dret a [’accessibilitat. La participacio
igualitaria a la societat només s’aconsegueix si es garanteixen uns alts nivells d’accessibilitat

universals (Pereira & Karner, 2021).

Des d’un altre punt de vista, el qué és important és garantir la justicia en el transport, és a
dir, que cap persona o col-lectiu es vegi desafavorit per la manca d’accés a les oportunitats
que necessita acomplir i que li permeti tenir una vida digna i amb significat (Karner et al.,
2020). La justicia distributiva (distributive justice) en la planificacid de transports es
preocupa precisament de que hi hagi una distribucio justa de I’accessibilitat a les activitats
diaries (Martens, 2017; Pereira, Schwanen, et al., 2017). Una bona planificacié en les
inversions en transport public ajuda a mitigar les desigualtats socio-espacials d’accés a les

oportunitats (Pereira, Banister, et al., 2017).

Per aquesta rag, els planificadors de mobilitat haurien de tenir en compte a tothom, i molt
especialment aquells amb poc accés als serveis de transport public (accessibility poverty), o
aquells que no tenen suficients recursos per desplagar-se (transport poverty o transport
affordability) (Mattioli, 2021). Els primers, probablement perqué viuen en zones més
perifériques o bé necessiten desplacar-se en franges horaries (com la nocturna) on 1’oferta
es redueix substancialment (Ryan et al., 2023). Els segons, perque els ingressos no els

permeten accedir als seus llocs sense comprometre la seva qualitat de vida (Mattioli, 2021).

En conseqiiencia, els serveis de transport s’haurien de prestar, facilitar 1 promoure en un
temps 1 un cost raonables (amb eficacia, qualitat i idoneitat), minimitzant I’impacte negatiu
sobre el medi ambient, i en definitiva, millorant la qualitat de vida de les persones (Mellado
Ruiz, 2019). No és rellevant si és I’ Administracio qui presta directa o indirectament aquests
serveis, sind que el qué importa és la funcié de garantia de I’ Administracidé perque el sector
privat gestioni i operi de manera que serveixi els interessos generals en qué s’ha compromes

(Tarrés, 2021b, p. 162).
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4.3 La regulacio dels sistemes de transport

Tradicionalment, les autoritats pabliques han invertit recursos publics en serveis de transport
public (autobds, metro, tramvia, tren suburba, etc.) per garantir el dret a [’accessibilitat de
la poblacio. Pero el rol de la micromobilitat compartida com a alternativa o
complementarietat al transport pablic (Tyndall, 2022), i més concretament a la primera o
ualtima milla del desplacament (Litman, 2021, p. 55), han fet plantejar-ne la utilitat com a
garants d’aquest dret. La preséncia de serveis de micromobilitat compartida a gairebé totes
les ciutats europees (Fluctuo, 2021) i el fet que siguin uns serveis barats i facils d’utilitzar,
obre la porta a buscar regulacions basades en els principis de justicia i equitat i valorar la
inclusié de financament public perque aquests es puguin planificar d’acord amb aquests

axiomes.

Aquesta possibilitat és factible, i s’ha d’estudiar en el marc del camp d’estudi del Dret
regulatori (part integrant del Dret Administratiu), que estudia la regulacio dels serveis
d’interes general, com els transports, 1’energia, les telecomunicacions o 1’aprovisionament
d’aigua (Esteve Pardo, 2021, p. 25). El Dret regulatori actua com a expressio i instrument
del model d’Estat garantista, és a dir, que protegeix 1’atencid dels interessos generals en
espais dominats pel mercat i el sector privat. A més, en la regulacié d’aquests serveis
ostenten un destacat protagonisme les agéncies o autoritats reguladores (com la Comissio
Nacional dels Mercats i la Competéncia o 1’Autoritat Catalana de la Competencia),
suposadament independents de I’estructura administrativa ordinaria i de la direccid del
Govern (Esteve Pardo, 2021, p. 29).

4.3.1 La regulacid del transport pablic urba: gestio directa i gesti6 indirecta

A Europa, la intervencié publica es construeix i desenvolupa sobre I’afirmacié de la
titularitat publica — estatal i també municipal en alguns casos- sobre determinats sectors
considerats serveis publics de contingut economic, com el transport (Esteve Pardo, 2021, p.
52). Son serveis i sectors que queden exclosos de la lliure iniciativa empresarial privada, i

en definitiva, del mercat.

La gestio economica d’aquests sectors es desenvolupa a través de dues modalitats: la gestid
directa per la mateixa Administracio publica titular del servei, o la gestié indirecta per una

empresa concessionaria (Zamorano et al., 2004).
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En el cas del transport public urba, en la majoria de ciutats s’ha optat per una concessio a
una empresa privada, tant en serveis d’autobus (Willoughby, 2013) com en el transport de
tren lleuger (Salvador et al., 2020). Tot i aix0, existeixen nombroses experiéncies de gestio
directa, en qué I’operador és la mateixa administracio local, una empresa publica local, una
franquicia o una entitat pablica supramunicipal (Pina & Torres, 2001). En el cas de 1’area
metropolitana de Barcelona, actualment conviuen models tants de gestié directa com
indirecta (Figura 12). La bicicleta compartida en estacions és 1’inic model de micromobilitat

compartida que s’ofereix com un servei de gestio indirecta.

Figura 12. Serveis de transport public urba a I’area metropolitana de Barcelona

Titular del servei

Mitja de transport Operador Estatut operador

Font: Elaboraci6 propia

En el cas de les concessions, també es podria afirmar que s’estableix una col-laboracio
publicoprivada entre 1’administracié i l’operador privat. De fet, una col-laboracid
publicoprivada es pot definir, a grans trets, com una col-laboracio entre els sectors publics i
privats, on ambdos socis comparteixen informacio, recursos o capacitat per obtenir uns
resultats que dificilment el podria assolir un dels dos socis de manera solitaria (Crispeels et
al., 2018). Aquesta col-laboracié no és necessariament un acord estatic, siné més aviat un

procés que es reinventa mentre dura I’acord per executar aquesta politica (Wu et al., 2020).

Pero el caracter public o privat de I’operador no és un fet inamovible, tal com demostra el

concepte del industrialised country regulatory cycle descrit per Gwilliam (2008) i reivindicat
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de nou per Villa Aguilar et al. (2022). Aquest cicle, que originariament s’ha estudiat pel cas
del servei d’autobusos del Regne Unit, es desglossa en quatre fases. La primera etapa €s una
oferta competitiva privada, el segueix una etapa de monopoli privat desregulat, després una
etapa de regulacio del monopoli privat i finalment una etapa de nacionalitzacio del servei.
En acabat, es reinicia de nou el cicle a través de reformes reguladores cap a una oferta
competitiva privada (Figura 13). Els autors havien arribat a aquesta conclusié partint dels
estudis de Needham (1983), el qual argumentava que les consequéncies de qualsevol
moviment cap a la regulacié no sempre acaba sent coherent amb les intencions originals
d’aquestes reformes. Afegia que el mateix cicle regulador acaba portant cap a solucions
basades en el mercat i, per tant, s’acaba produint un flux constant i inevitable entre la

regulacid i el mercat.

Figura 13. The industrialized country regulatory cycle
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Font: Elaboracid propia basat en Gwilliam (2008)

A Barcelona, sense anar mes lluny, la historia del tramvia ha transitat per unes etapes
semblants. Aquest mitja de transport va comengar a circular a la ciutat el 1872. Al principi,
diverses empreses competien entre elles per captar client a cadascuna de les rutes, i amb els
anys es van anar fusionant, fins que 1’any 1959 es va municipalitzar totalment el servei
(Castillo, 1960). El canvi de titularitat arriba després d’un debat pel model de regulacio i de
buscar solucions per equilibrar economicament I’explotacié del servei. E1 1971, pero, circula

I’ultim tramvia de la ciutat de I’anterior xarxa. Actualment, el nou servei de tramvia modern,
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posat en circulacio el 2004 és de titularitat publica (de 1’ Autoritat del Transport Metropolitd)
pero de gestio privada mitjangant una concessié (Navarro et al., 2017), i no son poques les
veus critiques que n’han frenat el perllongament al-legant precisament que abans caldria
garantir-ne la gestié puablica (Marquez, 2017), i abandonar 1’actual col-laboracid
publicoprivada, una vegada finalitzi la concessié el 2031. En definitiva, el caracter
actualment privat de la micromobilitat compartida, quan encara és tan embrionaria la seva

implantacio, no hauria de fer pensar que és el seu caracter natural i que romandra aixi sempre.

4.3.2 La regulacio de la micromobilitat compartida: gestio de ['us del domini

public

En el cas de la micromobilitat compartida sense estacions fixes, la major part de les vegades,
el marc de col-laboracio entre el sector public i privat és un altre completament diferent de
la concessio administrativa, encara que continua sent una col-laboracié publicoprivada. En
aquests casos, no es tracta d’una regulacié d’un servei de mobilitat, sin6 que el que s’esta
regulant és I’Gs comu especial del domini public que exerceix una activitat economica en
forma d’operadors de micromobilitat compartida. Normalment, la formula de resoldre-ho
també és mitjancant la intervencié de 1’administracié publica, perdo no a través d’una
concessio, sind amb un atorgament de llicéncies o autoritzacions d’is comu espacial del
domini public. L’administracio no els considera d’entrada un servei de mobilitat d’us public,
sind una empresa privada, i la regulacié que es proposa pot recollir limitacions del servei,
perd sempre que garanteixi la lliure competencia. Aixo implica que I’administracié ha
d’assegurar els principis de necessitat, eficacia, transparéncia, predictibilitat, minima
distorsio i proporcionalitat (Autoritat Catalana de la Competéncia, 2021). Tanmateix, aixo
no impedeix que I’administracidé pugui aplicar mecanismes perqué el mercat no perjudiqui

els usuaris-consumidors i reguli per impedir situacions monopolistiques.

D’altra banda, hi ha hagut ciutats (cada vegada son menys) que en un inici van optar per la
no-regulacio, o el model de laissez faire i, per tant, I’administraci6 simplement va deixar que
la iniciativa privada exercis la seva activitat economica lliurement (vegeu seguent capitol).
No cal dir, que aquests casos estan lluny d’entendre la micromobilitat compartida com un
servei de transport urba. En qualsevol cas, amb el pas dels anys, algunes ciutats han comencat

a incloure la micromobilitat compartida sense estacions com a serveis de transport public, i
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s’ha passat d’un atorgament de llicéncia a una col-laboracié publicoprivada més estreta, més

semblant a una concessio publica (Li et al., 2021).
4.3.3 La regulacio de la moto compartida a les ciutats europees

Davant la novetat d’aquests serveis, i la poca experiéncia prévia en altres ciutats, les urbs
europees han comengat a regular la moto compartida seguint diferents enfocaments de
col-laboracio publicoprivada amb els operadors de moto compartida. A continuacio, es
resumeixen els tres models de col-laboracié més comuns, que es diferencien principalment

en funci6 del nombre d’operadors o de vehicles permesos dins els limits de la ciutat.

El Model 1, que es pot resumir com a "nombre de Ilicéncies de vehicles limitat, nombre
d'operadors il-limitat”, és el que esta implementat a Barcelona (Ajuntament de Barcelona,
2019e), i no té cap referencia semblant a Europa. Aquest model restringeix el nombre de
Ilicéncies de vehicles, per assegurar una ocupacio controlada de I'espai public, pero no limita
el nombre d'operadors, ja que considera que no es pot privar la llibertat a les empreses
privades de dur a terme una activitat economica. Per evitar situacions monopolistiques, el
model distribueix les llicencies a un minim de tres operadors. En conseqliencia, com més

empreses optin per les llicéncies, menys vehicles podra desplegar cada operador.

El Model 2, que és un model de "regulacié basada en numerus clausus”, s’ha implantat en
algunes ciutats franceses, com ara Paris (Ville de Paris, 2021), sota una llei nacional
"d'orientacions des mobilitats™ (LOI n° 2019-1428 du 24 décembre 2019 d’orientation des
mobilités, 2019), aixi com a Amsterdam, amb una prova pilot de dos anys (Gemeente
Amsterdam, 2022). Aquesta regulacié també es basa a limitar I'ocupacié de I'espai public,
amb un nombre maxim de llicencies. Tanmateix, en aquest cas, es limita el nombre
d’operadors (numerus clausus), i se seleccionen aquells que millor reuneixen uns criteris
técnics definits préviament. L’objectiu d’aquest model és proporcionar un servei de meés

qualitat als usuaris i garantir la viabilitat economica dels operadors.

Finalment, el Model 3, que es pot etiquetar com a "politica de laissez faire", es troba a ciutats
com Madrid o Berlin. Es caracteritza per I'abséncia d’una regulacio especifica (Stadt Berlin,
2022), pero hi ha un dialeg obert entre els operadors i I'administracio local per abordar les

questions més rellevants, com ara les politiques d'aparcament o de seguretat viaria. En el cas
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de Madrid, només es va dur a terme una lleu modificacio de I'ordenanca de mobilitat, per
salvaguardar minimament I'espai public (Ordenanza de Movilidad Sostenible, 2018).

Tot i que aquests tres models de regulacio sén els més prominents a les ciutats europees, la
realitat és que no hi ha evidéncies cientifiques per avalar la idoneitat de cap d'ells, la qual
cosa deixa a les ciutats experimentar i desenvolupar els models més eficients a través d'un
costos procés d’assaig i error. A 1’estudi de cas 3 d’aquesta tesi s’han contrastat els pros i

contres de cada model de regulacio.

4.4 L’equitat i la justicia social en els models de regulacio de la

micromobilitat compartida

La col-laboracié publicoprivada en serveis de micromobilitat compartida no implica
necessariament garantir I’equitat i la justicia social. Tanmateix, I’administraci6 pot tenir la
potestat d’orientar aquesta regulacio perque aixo succeeixi. En termes de Mazzucato (2018),
consisteix en el fet que el sector public tingui visio i confianca, i decideixi aplicar una
mission-oriented innovation policy, és a dir, una politica innovadora orientada a una missio,
que en aquest cas, seria orientada a garantir I’equitat i la justicia social. Ara bé, tenir la
capacitat per fer-ho, no és equivalent a tenir la voluntat (o saber que es disposa de la
competéncia i en quins termes) per fer-ho. Pero com bé explica Piketty (2021), p. 326, entre
els factors que poden accelerar el ritme de canvi cap a la igualtat figuren naturalment els
desastres ambientals. Per tant, en un context de crisi climatica i ambiental, i de concessié de
fons europeus sota els principis d’una transicid verda, incloure els principis d’equitat i
justicia social hauria de ser més facil. De fet, la mateixa llei de canvi climatic (Ley 7/2021,
de 20 de mayo, de cambio climatico y transicion energética, 2021) exigeix que la transicio
cap a una economia descarbonitzada sigui justa pels col-lectius i les arees geografiques més

vulnerables.

D’altra banda, tal com suggereixen Shaheen & Cohen (2019), les politiques publiques de
micromobilitat compartida amb perspectiva d’equitat haurien d’incloure iniciatives que
abordessin 1’assequibilitat de rendes baixes, la disponibilitat equitativa per barris, [’accés a
persones amb discapacitat, les llars absents de serveis bancaris, o la bretxa digital. Encara hi
ha pocs exemples de serveis de micromobilitat compartida que s’hagin dissenyat sota aquests

principis (Palm et al., 2021; Shaheen et al., 2017), malgrat que I’equitat estigui cada vegada
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més integrada en la planificacio dels serveis de transport pablic (Di Ciommo & Shiftan,
2017; Zhang & Zhao, 2021). Un dels exemples és la prova pilot de patinets eléctrics
compartits implantats a Portland, Oregon, EUA (Shaheen & Cohen, 2019), que incloia com
a objectiu clau I’ampliacid del servei en zones on viuen comunitats que fins aleshores havien
estat desateses. Un projecte semblant és el Better Bike Share Partnership, a Filadélfia, EUA
(Fishman & Allan, 2019), que es va crear particularment per combatre les barreres d’accés
al servei dels col-lectius de rendes baixes o poblacié migrada. Tots aquests exemples tenen
en comu una alta implicacié de 1’administracio i, per tant, demostren com la col-laboracio
publicoprivada pot tenir un rol decisiu en 1’assoliment d’objectius que donin resposta tant a
les necessitats de I’administracié com del sector privat. Pero el que sigui aplicable a un servei
no necessariament implica que és extensible a un altre, ja que la flexibilitat que aporten els
serveis sense estacié obre algunes possibilitats territorials no disponibles pels serveis amb
estacio (Meng & Brown, 2021). L’estudi de cas 3 d’aquesta tesi reflexiona sobre com les

regulacions de moto compartida integren les qiiestions d’equitat i justicia social.

4.5 La potencialitat de la micromobilitat compartida a la franja nocturna

4.5.1 La mobilitat urbana nocturna

Comprendre gqué passa a les ciutats després de la posta de sol s'ha considerat crucial per al
desenvolupament sostenible de les ciutats (Acuto, 2019), ja que moltes activitats
economiques succeeixen en aquest periode. Ara bé, sén pocs els académics que han volgut
comprendre el qué succeeix en aquesta franja nocturna, perd que han contribuit a I'aparicio
de la Nigthology, el camp interdisciplinari dels estudis nocturns (Shaw, 2022). A més,
aquesta disciplina s'ha centrat principalment en “lI’economia nocturna" vinculada a I'alcohol,

la il-luminacid artificial i la contaminaci6 luminica.

Tanmateix, Kyba et al. (2020) suggereixen que aquest camp hauria d’abordar molts més
temes, 1 posa com a exemple la rellevancia d’investigar les qiiestions vinculades a la
mobilitat nocturna, un tema que ha estat poc tractat préviament. Es rellevant la contribucié
de Kapitza (2022), que considera que les males condicions d'il-luminacio, la baixa oferta de
transport public i una major sensacio d'inseguretat son els principals factors que influeixen
en I’eleccio del transport nocturn. La dependéncia al cotxe (car dependence) pot ser una

primera conseqliencia d'aquesta situacio, perqué és durant la nit quan disminueix l'accés a
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modes alternatius al vehicle privat (Mattioli, 2021). Una reduccio tant de la quantitat com
de la qualitat de I'Gs nocturn de la ciutat per part de les dones pot ser una segona conseqliencia
(Parikh, 2018). La mobilitat de les dones i dalguns grups marginals es redueix
significativament per la por a la delinquéncia nocturna (Weintrob et al., 2021), encara que
més sovint aixo signifiqui un estat de vigilancia (state of vigilance) assidu i la posada en
marxa d'estrategies per fer-hi front ben desenvolupades (Pain, 1997), com anar més
rapidament en bicicleta (Cubells, Miralles-Guasch, et al., 2023). D'altres, especialment els
que tenen suficients ingressos, prefereixen agafar un taxi per desplacaments nocturns
(Barajas & Brown, 2021; Marquet, 2020).

Altres autors assenyalen altres situacions nocturnes que impliquen agafar l'autobls o
caminar, perqué son compatibles amb el consum d‘alcohol relacionat amb I'oci nocturn (Duff
& Moore, 2015; Wilkinson & Wilkinson, 2017) o perque no es poden permetre un cotxe o
pagar per un taxi. En aquests casos, s'accentua I'exclusié temporal (time-based exclusion) i
s'agreugen les situacions de pobresa en el temps (time poverty) (Oviedo Hernandez, 2021).
Per exemple, les dones que treballen de nit pateixen la falta de transport directe al seu lloc
de treball, la qual cosa repercuteix al seu torn en la seva seguretat i vulnerabilitat dins i fora
de les estacions de transport (Ortiz Escalante, 2017). A més, com bé afirma McArthur et al.
(2019), les estrategies de transport public nocturn estarien més enfocades a respondre a les
necessitats de l'economia de I'oci nocturn que a acomodar-se a les necessitats de

desplacament dels treballadors nocturns.

Molts governs locals son conscients d'aquesta situacié i, com a part de la seva agenda de
ciutat 24 h, estan revisant i debatent I'adequacio i I'expansio de I'oferta de transport public
nocturn (Smeds et al., 2020). Fins i tot consideren que els serveis nocturns de transport public
tenen un paper social diferenciat perque permeten el transport de baix cost en horari nocturn
i poden facilitar el transport public de passatgers captius (Veliou et al., 2010). No obstant
aixo, encara no s'ha analitzat el paper que pot tenir la micromobilitat compartida en horari

nocturn, i per aixo s’ha abordat en I’estudi de cas 2 d’aquesta tesi.
4.5.2 La micromobilitat compartida en el context nocturn de Barcelona

Barcelona és una ciutat adequada on explorar el potencial que la micromobilitat compartida

pot tenir durant la franja nocturna per dos motius. D'una banda, Barcelona disposa d’un
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servei de moto compartida rellevant i consolidat (Bach, Miralles-Guasch, et al., 2023), és la
ciutat europea amb més viatges de moto compartida per capita (Fluctuo, 2022), i una de les
ciutats amb un s més alt de servei de bicicleta compartida. D’altra banda, a Barcelona I'Gs
relatiu del Bicing i de la moto compartida a la nit és més alt que el transport public (Figura
14). Encara que pugui semblar que el Bicing és molt més sostenible que la moto compartida,
els viatges amb la modalitat eléctrica del Bicing ja superen el 69% (Institut Metropoli &
Area Metropolitana de Barcelona, 2024). | pel que fa a les motos compartides, sén 100%
eléectriques, a diferencia del 88% de les motos privades que encara funcionen amb

combustibles fossils (Institut Metropoli & Area Metropolitana de Barcelona, 2024).

Figura 14. Corba horaria dels desplagaments interns de Barcelona en dia feiner, 2019
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Font: Elaboracio6 propia a partir de dades de ’EMEF 2019, B:SM (Ajuntament de Barcelona) i Bicing.

L’explotacio de les dades de I'EMEF 2019 (ATM & IERMB, 2019) permet veure les
diferéncies entre els patrons de viatge nocturn i ditirn (Figura 15a). Si es considera la
mobilitat nocturna com aquells desplacaments realitzats entre les 23 i les 6 hores, s’observa
com els principals motius de viatge en aquesta franja horaria son tornar a casa (75%),
treballar (12%), i en menor importancia passejar (4%) o per motiu d’oci (4%). Aquests
motius contrasten amb el que passa durant el dia, quan guanya importancia la mobilitat

personal o anar a estudiar.

Pel que fa a la distribucié modal, s'observa que durant la nit, 1’us del cotxe privat (11%), del

taxi (6%) i la moto i ciclomotor (12%) és més elevat que durant el dia. En canvi, caminar
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(56%) i el transport public (26%) tenen una quota modal més alta durant el dia que a la nit
(Figura 15b). L’EMEF 2019 també assenyala que el temps mitja dels desplagaments
nocturns només augmenta respecte als desplacaments dilirns en el cas del transport public
(+4%), ja que per a la resta de mitjans de transport, disminueix notablement, en particular,
el cotxe privat (-13%) i la moto i ciclomotor (-10%) (ATM & IERMB, 2019). Aquest fet
denota que a la nit, el transport pablic pot ser menys competitiu en termes de temps que la

resta de mitjans de transport privats.
Figura 15. Quota de desplacaments interns a Barcelona segons franja horaria i motiu (a), o mode (b)
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Nota: n (viatges ditirns) = 7.978; n (viatges nocturns) = 255. // Font: ATM & IERMB (2019)

Pel que fa als costos del transport, s'observen diferéncies segons mitjans. A l'area
metropolitana de Barcelona, el cost efectiu per passatger el 2019 va ser d'uns 1,6 euros en
els trajectes en autobus i d'1,3 euros en el metro (Ministerio de Hacienda y Funcion Pablica,
2023). A la nit, quan lI'ocupacio és menor (Medvid’ et al., 2020), aquest cost es podria arribar
a duplicar. Pel que fa a la micromobilitat compartida, el 2019, a Barcelona, el preu d'un
viatge en moto compartida era de 0,25 €/minut, i de mitjana els trajectes (la majoria amb dos

passatgers) eren de 12 minuts, és a dir, 3 €/trajecte. Aquest cost no difereix excessivament
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del cost del transport public. Pel que fa al Bicing, I'Ajuntament de Barcelona paga 16,3

M¢€/any a l'operador privat que gestiona el servei, la qual cosa suposa que amb 13,2 milions

de viatges realitzats el 2019, cada viatge va ser subvencionat amb 1,23 €.

Des del sector public, a Barcelona hi ha principalment tres transports nocturns regulats i, fins

i tot, alguns d'ells, parcialment subvencionats: el transport public nocturn, el Bicing i la moto

compartida. Segons la literatura citada anteriorment, cadascun d'ells pot tenir alguns reptes

per afrontar els seus inconvenients (Taula 3).

Taula 3. Caracteristiques dels transports nocturns regulats a Barcelona

Regulacio

Sostenibilitat

Equitat social

Compatible amb
I’alcohol vinculat
a ’oci nocturn

Comoditat i
rapidesa

Seguretat
personal i
seguretat viaria

Tarifes
(desplagament de
3 km 0 12 minuts)

Capil-laritat
territorial i
distribucié

espacial
equilibrada

Font: Elaboraci6 propia basada en la literatura académica

Transport public
nocturn

Titularitat pablica,
altament
subvencionada

Si, perd depén de
I'ocupacid.

Accessible per a la
gran majoria de
persones

Si

No (freqliéncies
baixes)

Potser (por a
I'assetjament)

1,1€/viatge amb
bitllet de 10
viatges

Desconegut
(improbable)

Bicing

Titularitat publica,

altament
subvencionada

Si (perd 69%
viatges realitzats
en bicicletes
electriques)

Exclosos els
infants, la gent
gran i
discapacitats.
Important bretxa
de génere

No

Potser (depén del
pendent i la
distancia)
Potser (els usuaris
son vulnerables
als sinistres de
transit i a la por a
I'assetjament)

30€/any

Desconegut
(probable)

Moto compartida

Llicencies,
subvencions
especifiques
esporadiques

Potser. 100% vehicles
electrics, pero
necessitat de
reequilibri

Queden exclosos
infants, gent gran,
discapacitats i persones
sense permis de
conduir. Important
bretxa de génere

No

Si

Potser (els conductors
son vulnerables als
sinistres de transit)

3€ (compartit amb
dues persones)

Desconegut (probable)

Referencies

(Felipe-Falgas et
al., 2022)

(Duff & Moore,
2015; Wilkinson &
Wilkinson, 2017)

(Cubells, Miralles-
Guasch, et al.,
2023; Pain, 1997;
Weintrob et al.,
2021)

ATM, Bicing i
operadors privats
de moto
compartida

S’investiga en
I’estudi de cas 2
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Tot i que el perfil d'usuari de micromobilitat compartida no és universal, i la moto
compartida pot no ser I'opcié més sostenible disponible, el seu potencial per a I'ls nocturn
continua sent poc explorat. Aquesta bretxa de recerca presenta una oportunitat per contribuir
a la literatura examinant com les dimensions espacials d'aquests serveis (capil-laritat
territorial i distribucio espacial equilibrada) podrien justificar una millor promocié d'aquests
serveis per part de les autoritats locals i imaginar-se com a part dels serveis de mobilitat
d'interes public durant la nit. L’estudi de cas 2, precisament, intenta donar resposta a aquesta

questio.
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Capitol 5. La micromobilitat compartida en el context metropolita de

Barcelona

5.1 Procés d’implantacio de la micromobilitat compartida 2007-2023

En aquest capitol es descriuen les diferents iniciatives de micromobilitat compartida que
s’han posat en servei a Barcelona i la seva area metropolitana, entre el 2007 i el 2023 (Figura
16). L’objectiu és disposar d’un context narratiu que permeti copsar les estratégies que han
seguit administracions i operadors per implantar-se a la ciutat, des del naixement del Bicing
fins a I’explosiod dels serveis de micromobilitat sense estacio fixa o el servei metropolita de
bicicleta electrica publica. El cas de la regulacié de bicicletes i motos compartides de
Barcelona s’explica amb un major nivell de detall, ja que els tres estudis de cas d’aquesta
tesi es focalitzen en aquest servei. L’ordre dels segiients subapartats segueix la cronologia

descrita a la Figura 16.

Figura 16. Cronologia de la micromobilitat compartida a la metropoli de Barcelona, 2007-2023
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5.1.1 El Bicing: el pioner de la micromobilitat compartida

El primer servei de micromobilitat compartida de Barcelona, el Bicing (Figura 17), va néixer
el mar¢ de 2007, inspirant-se en el servei velo v, que havia tingut un debut exitos a la ciutat
de Li0 el juny de 2005 (Huré, 2022, p. 53). En poc temps, I’Ajuntament de Barcelona va
optar per posar en servei el seu propi model de bicicletes compartides com a part fonamental
de la seva estrateégia de mobilitat sostenible i millora de la qualitat de vida de la ciutadania
(Anaya-Boig, 2010).

Figura 17. Estaci6 del Bicing a Barcelona

Font: Xavier Bach

El model de gesti6 i explotacié adoptat es basa en una concessié mitjancant un concurs
public, i el va guanyar I’empresa de publicitat Clear Channel (Huré, 2022, p. 58). Als inicis,
aquesta col-laboracié amb empreses publicitaries va ser també el model adoptat per la ciutat
de Li6 (Huré, 2022, p. 53). El discurs institucional era que per financar aquest servei
s’utilitzava la recaptacié de la Zona Verda, una taxa de recent creacid en aquella época, que

gravava |’aparcament privat a la via publica (Bonet, 2007).

Entre el febrer de 2014 i el marc de 2018, també es va comptar amb els ingressos generats
pel patrocini de la marca Vodafone a bicicletes i instal-lacions (Partal Maresma, 2018). Pero
aquest acord amb patrocinadors privats no ha sigut tan transcendental com en els casos de
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Nova York o Londres, on el mateix nom del servei incorpora el nom de les empreses
patrocinadores: Citi Bike de Nova York o Santander Cycles de Londres. El servei va ser un
exit des del seu comencament, superant de manera sobrada el nombre d’abonats que preveien
les autoritats al seu moment (Efe Barcelona, 2008). L’any 2008 el Bicing comptava amb més
de 150.000 abonats, la xifra historica record, que significava gairebé el 10% del nombre de
residents de la ciutat (Institut Metropoli & Area Metropolitana de Barcelona, 2023), si bé no
tots els abonats eren barcelonins. Pel que fa a la demanda, els anys 2012 i 2023 son els que

s’han registrat millors xifres (Figura 18).

Figura 18. Milers de viatges anuals del servei Bicing, 2007-2023
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Font: Elaboraci6 propia a partir de dades del Bicing

L’éxit no és només aclaparador a escala nacional, sind que destaca internacionalment, ja que
manté uns dels nivells d’as més elevats entre tots els sistemes de bicicleta pablica del mon.
A partir de 2011, la mitjana d’usos diaris per bicicleta en dia feiner es manté per sobre els
6,5, amb un Us especialment elevat 1’any 2012, amb 8,4 usos/bicicleta/dia. En dia festiu, els
valors sén més baixos, pero sempre al voltant dels 4 usos/bicicleta/dia (Institut Metropoli &
Area Metropolitana de Barcelona, 2023). Altres models de referéncies presenten valors més
baixos, com Paris (al voltant dels 6 usos/bicicleta/dia) (Ville de Paris, 2023), Montreal (al
voltant dels 5 usos/bicicleta/dia) (BIXI, 2023) o Nova York (al voltant dels 3,5
usos/bicicleta/dia) (Citibike, 2023).

El Bicing va suposar una revolucio a la ciutat, no només per ser un sistema nou i desconegut,

sind perque des d’aleshores, 1’us de la bicicleta ha anat creixent, fins a representar el 2,7%
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dels desplagaments I’any 2022 (ATM & IERMB, 2022). Molts ciutadans que mai abans
havien circulat en bicicleta per la ciutat, ho van comencar a fer gracies al Bicing (Winslow
& Mont, 2019). La bicicleta ja no era inicament utilitzada per finalitats esportives o ludiques
sind que passava a ser un mitja d’uas quotidia (Braun et al., 2016). També va permetre als
ciutadans despreocupar-se de patir un robatori de la bicicleta. La inversié en infraestructura
ciclista també va créixer durant aquest periode a la ciutat, i es passa de 94 quilometres de
carrils bici I’any 2011 als 157 de I’any 2017 (Ajuntament de Barcelona, 2018b).

Amb els anys el servei va anar incorporant progressivament diverses millores, tant de
dimensionament de la flota, com de gesti6 de la flota i d’atencio6 el client. El febrer de 2015,
fins i tot es van comencar a posar en servei bicicletes electriques, al principi de forma
experimental, en aparcaments soterrats, i a un preu diferenciat (B:SM, 2014). En definitiva,
tota I’experiéncia adquirida durant aquests anys farien de precursors del Bicing 2.0 (capitol

5.1.4).

5.1.2 La incursié inicial dels serveis de bici i moto compartida sense estacid

fixa

Gairebé deu anys després del naixement del Bicing, el 2016 es van posar en funcionament
els primers serveis de bicicleta i moto compartida sense utilitzar estacions fixes on ancorar
els vehicles. D’entrada, unes quantes empreses van desembarcar a la ciutat mantenint un

dialeg amb 1’ Ajuntament, pero sense seguir cap regulacid concreta.

Els primers a formar part del paisatge urba de la ciutat foren Cooltra i Yego, dues empreses
emergents de ciclomotor compartit fundades a Barcelona (Alos, 2018). A partir de gener de
2017 també arriba I’empresa danesa de bicicletes mecaniques compartides Donkey Republic,
amb experiéncia en altres ciutats europees, principalment escandinaves (Ciclosfera, 2017).
L’entrada es feu a partir d’una alianca amb una empresa local, que va acabar adquirint la

matriu (Winslow & Mont, 2019).

Tant Cooltra com Yego comencaren a operar amb ciclomotors totalment eléctrics, que
presentaven avantatges notables respecte a les motocicletes. Els ciclomotors podien captar
el public que disposava de permis de classe B o classe AM, a diferencia de les motos que
requerien d’una antiguitat minima de tres anys del permis de classe B, o bé un permis Al. A

més, presentaven menor risc de sinistralitat respecte a les motos, a causa d’una limitacié de
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velocitat de 45 km/h (les motos poden assolir els 80 km/h). A tall d’exemple, mentre que en
tot el 2019 no es va produir cap mort en ciclomotor a Barcelona, se’n van comptabilitzar fins

a 14 de motoristes (Ajuntament de Barcelona, 2020a).

Scoot, fundada el 2012 a San Francisco, va portar la seva tecnologia el juny de 2018 a la
capital catalana, amb el suport de la Generalitat de Catalunya, a traves de Catalonia Trade
& Investment, 1’area d’atraccié d’inversions estrangeres d’ACCIO (Nacié Digital, 2018),
amb la finalitat que li servis de porta d’entrada a Europa. Aquesta empresa va introduir dos
tipus de vehicles nous que no existien a la ciutat: les motocicletes i les bicicletes electriques,
ambdues sense estacions fixes (Winslow & Mont, 2019). Les campanyes publicitaries
explicaven que el servei s’adrecava als residents de la ciutat, i per aix0 un dels requisits era
disposar d’un DNI espanyol (Manzano Rojas, 2018). Volien evitar el rebuig i vandalisme
dels residents a un nou servei que es podria pensar que estava adrecat als turistes. A més, les
cinc-centes motocicletes del servei eren fabricades a Molins de Rei, per ’empresa Silence

(Rose Dickey, 2018).

Durant aquests primers anys, altres empreses com 10SCoot/Motit, Muving i Outo,
s’instal-laren a Barcelona (Ajuntament de Barcelona, 2018c), pero acabaren abandonant la
ciutat, o fins i tot extingint-se com a empresa. Fou un periode en qué 1’Ajuntament de
Barcelona prengué una actitud de laissez faire, i no imposa restriccions més enlla de complir
una normativa de seguretat viaria minima i d’estacionament (Ajuntament de Barcelona,
2022). No imposa un ambit d’operacié minima, aixi que les empreses oferien el servei
d’acord amb criteris de rendibilitat, i s’acabaren concentrant a 1’area central de la ciutat

(Figura 19).

Amb el temps, s’iniciaren converses entre operadors i Ajuntament per plantejar una
normativa. A més, durant el periode de redaccié de la regulacio, les empreses constituiren
I’associaci6 Smart Mobility, que actua de grup de pressié per defensar els seus interessos (O.
Rodriguez, 2019). La principal iniciativa a que s’oposa aquesta entitat fou al pagament d’una
taxa de 71,51 € per vehicle per ocupacio de la via pablica (Smart mobility, 2019), que encara
que s’ imposava per donar compliment a 1’Ordenanca Fiscal 3.10 (Ajuntament de Barcelona,
2019b), consideraven que era discriminatoria i desproporcionada. Tanmateix, la majoria de
les valoracions que es van sentir durant aquest proces van ser positives (Ajuntament de
Barcelona, 2019b).
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Figura 19. Area de cobertura dels serveis de moto compartida de Barcelona, 2019
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Font: Elaboracié propia a partir de digitalitzar informacié de les app dels operadors

Pocs mesos abans que s’aprovés la regulacid, i malgrat que 1’Ajuntament demana a
potencials operadors que s’esperessin a la regulacidé per a desembarcar (Ajuntament de
Barcelona, 2019b), Acciona i Cabify acabaren fent el salt. El juny de 2019, Acciona
incorpora 1.200 motocicletes a la ciutat (Pérez, 2019), mentre que dos mesos més tard ho
feu Cabify (aleshores sota la marca Movo), amb 500 ciclomotors (Berengueras, 2019).
Acciona fou el primer operador a comercialitzar-se com un servei metropolita i inclogué
I’Hospitalet de Llobregat dins el seu perimetre d’operacio, i en dies de partit del RCD

Espanyol, fins i tot oferia servei a Cornella de Llobregat (Bach, Pérez, Pérez, et al., 2023).

5.1.3 RideMovi a I'Hospitalet de Llobregat, i la incapacitat d'expandir el

Bicing fora de Barcelona

Per incompatibilitats manifestes als plecs de contractacié del Bicing, fins ara la seva
expansio fora de Barcelona no s’ha arribat a produir mai (Fernandez, 2022). Tanmateix, les
autoritats de ’Hospitalet de Llobregat van voler plantejar un servei de bicicleta compartida

(La Vanguardia, 2018), atenyent-se al seu Pla de mobilitat urbana, que tenia com a objectiu
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incrementar els desplacaments amb mitjans de transport no contaminants (Diputacié de

Barcelona & Ajuntament de I’Hospitalet de Llobregat, 2014).

La idea es va materialitzar I’agost de 2018 amb un contracte pilot mitjangant atorgament de
Ilicencies a la multinacional xinesa RideMovi (en aquella epoca, amb el nom juridic de
Mobike Technology SLU), que aleshores era un dels operadors de bicicleta compartida sense
estacions més grans del mon (La Vanguardia, 2018). El periode establert pel pilot va ser
entre el setembre de 2018 i el setembre de 2019, podent-se prorrogar per un maxim de 6
mesos (Ajuntament de 1’Hospitalet de Llobregat, 2018). La situacio de pandemia de la covid-
19 va condicionar que I’empresa acabés continuant operant més temps del permes. De fet,
el juny de 2020 I’Ajuntament li va atorgar una llicéncia temporal a I’espera de la

convocatoria d’un concurs public (Tot I’Hospitalet, 2020).

Algunes de les condicions a les quals RideMovi havia d’assumir per poder operar foren que
facilités a 1’Ajuntament les dades dels desplacaments i un inventari de bicicletes
desaparegudes o que haguessin patit vandalisme. A més, havia de contractar una asseguranca
de responsabilitat civil, disposar d’un equip de dedicacio exclusiva i un servei d’atencid
telefonica les 24 hores del dia, 1 definir unes arees d’estacionament preferent (que podrien
ser modificades en funcio de les necessitats municipals), aixi com un servei de reubicacio6 de

bicicletes pel seu trasllat a aquestes arees (Ajuntament de I’Hospitalet de Llobregat, 2018).

L’any 2018 el servei tenia un cost d’un euro per 20 minuts de trajecte, pero també oferia un
abonament mensual de 5,99 € i un de semestral de 29,99 € (La Vanguardia, 2018). Segons
fonts municipals, a principis de 2020 hi havia al voltant de 18.000 abonats, que podien fer
us d’una de les 500 bicicletes de la flota de RideMovi (Tot I’Hospitalet, 2020). L s de les
bicicletes estava al voltant de 6 usos/bicicleta/dia, que sén xifres bastant exitoses.

La seva implantacid va generar molta polémica, ja que les bicis s’estacionaven a tot arreu,
sense 1’obligacié de fer-ho en ancoratges de bicicleta (Martinez, 2019). De fet, les bicis no
estaven dotades d’un cadenat, sin6 que el sistema de tancament s’habilitava des del telefon,
i es bloguejava automaticament en qualsevol punt de la via pablica i, per tant, els usuaris les
deixaven al mig de voreres, entorpint el pas de vianants i degradant el paisatge urba.
Nombroses veus critiques van mostrar les seves molésties a 1’Ajuntament i exigien a
I’administraci6 la limitacid de les zones d’aparcament i buscar una solucid perqué les bicis

no quedessin aparcades al mig de la vorera de qualsevol manera (Pacheco, 2020). Aixi,
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diverses entitats de 1’Hospitalet de Llobregat van presentar una queixa a la sindica de
greuges, ja que consideraven que RideMovi infringia la llei d’accessibilitat i era
discriminatoria especialment per a les persones amb mobilitat reduida (Polo, 2019). La
resolucio els dona la rad, 1 aquest fet es va traduir en un pacte entre 1’equip de govern i
RideMovi per reduir el nombre d’aparcaments indeguts de les bicicletes, i acotar els punts

habilitats per aparcar (El Periodico, 2019).

Després d’aquest periode, a finals de 2020 1’ Ajuntament va treure un concurs public en que
només es podia presentar una empresa que oferiria un servei de 500 bicicletes, i que amb el
temps es podria ampliar fins a 1.000 bicicletes (Ajuntament de I’Hospitalet de Llobregat,
2020).

Contra tot pronostic, el concurs va quedar desert. RideMovi no es va ni presentar, tot i que
ja donava servei a Barcelona, i podria haver aprofitat el concurs per ampliar el seu ambit
d’operacio. Pero va explicar que tal com estaven redactades les bases, el servei era inviable
economicament (P. Rodriguez, 2021). De fet, les bases exigien al guanyador garantir un 60%
de la flota eléctrica, reubicar en menys de dues hores les bicicletes mal estacionades,
instal-lar punts d’estacionament especifics, i integrar un sistema de bloqueig que garantis
I’estacionament dins d’aquestes zones (Ajuntament de I’Hospitalet de Llobregat, 2020). Tot
1 aix0, a diferéncia de Barcelona, 1’ Ajuntament no s’havia compromes a fer cap aportacid
economica per aquestes infraestructures d’aparcament, que a la vegada no havien de ser

necessariament estacions com les del Bicing, siné que podien ser ancoratges més senzills.
5.1.4 Bicing 2.0: quan el Bicing pensa en gran

L’ Ajuntament continua refermant la seva aposta en 1’ts de la bicicleta, i per aixo planteja un
nou sistema de bicicleta compartida, amb més prestacions que 1’anterior model (Ajuntament
de Barcelona, 2017b). Aixi, 1’abril de 2017, I’Ajuntament licita un nou contracte de serveis,
que passa a denominar Bicing 2.0, per un valor de 227 M d’€ (s’acabaria adjudicant per 163
ME) i per deu anys (Ajuntament de Barcelona, 2017a). El concurs I’acaba guanyant la Unio

Temporal d’Empeses (UTE) Pedalem Barcelona (Ajuntament de Barcelona, 2017e).

El nou servei Bicing 2.0 (Figura 20) fou definit com un servei de transport individual de
bicicletes publiques, tant de tipus mecanic com de pedaleig assistit. Als plecs es concretava

que el servei estava format per 7.000 bicicletes (més ergonomiques, robustes i modernes que
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les anteriors), estacions d’ancoratge, un sistema d’accés al servei, una plataforma de gesti6
1 informacio, I’atencid a 1’usuari, la logistica per restablir I’equilibri entre oferta i demanda,

i el manteniment (Ajuntament de Barcelona, 2016).

Figura 20. Estacid del Bicing 2.0 a Barcelona

Font: Xavier Bach

En aquesta licitacid, I’ Ajuntament de Barcelona en fou I’0rgan contractant, perd B:SM, com
a empresa publica municipal es feu responsable de la gestio del servei (Ajuntament de
Barcelona, 2013). La missié de B:SM era vetllar pel compliment de les condicions del
contracte garantint la qualitat del servei, una administracié economica adequada, el control
de gestio del servei i I’atenci6 a ’usuari (Ajuntament de Barcelona, 2017¢). Aquest Gltim

punt li permeté gestionar directament les consultes, incidéncies i reclamacions dels usuaris.

Aguesta vegada, el concurs no el guanya una empresa de publicitat, siné que cooperaren
PBSC Urban Solutions (empresa especialitzada en tecnologia de serveis de bicicleta
compartida i que ja havia participat en contractes a ciutats com Londres, Montreal,
Melbourne, Nova York o Reykjavik), i Serveo (filial de Ferrovial, que gestiona residus de
més de 800 municipis d’Espanya i Portugal) (Ajuntament de Barcelona, 2017d). Aquest nou

model, que arraconad 1’época en qué guanyaven les empreses de publicitat, no era una
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anomalia al mon, sin6 que era semblant al cas de Paris, on el 2018 Smovengo (partenariat
entre Moventia, una empresa que gestiona altres serveis de bicicleta compartida, i fabricants
de bicicletes o estacions com son Indigo, Mobivia i Fifteen (Smovengo, 2023)) guanya el
concurs del Velib. La mateixa UTE de Barcelona és la que anys més tard, el 2022, guanyaria

el concurs de Bicimad de Madrid (Mesones, 2022).

Aquest model també és el que li permeté a la UTE guanyadora justificar una baixa
significativa, del 29,2% respecte a I’import de licitacid, i del 6,2% respecte a la mitja
d’ofertes presentades. Concretament, ’'UTE al-legd que les economies d’escala els
permeteren oferir un cost menor al dels seus competidors. Per la part de PBSC, com que és
una empresa que fabrica bicicletes i estacions per a altres ciutats, al-lega poder fer compres
conjuntes de material de gran qualitat. Per la part de Serveo, com que ja €s una empresa
implantada a Barcelona (gestiona els residus de la ciutat), al-lega poder reduir despeses
generals i aprofitar recursos corporatius locals (com maquinaria o personal). La UTE també
al-lega que guanyar el concurs a Barcelona els donava prestigi i reputacio dins el sector, ja

que el Bicing 2.0 és molt emblematic mundialment (Ajuntament de Barcelona, 2017d).

El nou concurs tampoc resolgué la qliestié metropolitana, i el servei continua circumscrivint-
se al terme municipal de Barcelona. Tanmateix, els plecs obriren la porta als municipis
adjacents a col-locar estacions d’ancoratge de bicicleta publica compartida en terrenys
limitrofs perqué esdevinguessin intercanviadors d’enllag potents, sempre que sol-licitessin
autoritzacioé perceptiva técnica a I’Ajuntament de Barcelona (Ajuntament de Barcelona,
2016). Com es veura més endavant, durant el procés d’implantacié de I’AMBIci, s’acabaren
creant quatre estacions d’intercanvi, amb estacions d’ambdos serveis, als limits amb Santa

Coloma de Gramenet, Sant Adria de Besos i Esplugues de Llobregat (a data octubre 2023).

El nou servei entra en funcionament el gener de 2019, establint un periode de transicio entre
gener i marg, on convisqueren els sistemes de Clear Channel i Pedalem Barcelona (Sust,
2018). El nou Bicing 2.0 també amplia cobertura a barris de la ciutat que mai n’havien tingut,
i incrementa de 420 a 519 el nombre d’estacions (Ajuntament de Barcelona, 2016).
L’ampliacié fou progressiva, no sense algun entrebanc, com la crisi sanitaria provocada per
la covid-19, que va provocar el tancament del servei del 16 de marg al 22 d’abril de 2020, i

en van frenar I’expansio (Martinez Violet, 2020).
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El balang del Bicing 2.0 és molt positiu, ja que ha registrat un increment del 44,8% del
nombre d’abonats i del 39,0% del nombre de viatges entre el 2018 i el 2023 (Institut
Metropoli & Area Metropolitana de Barcelona, 2024). D’altra banda, es constata una
consolidacié de 1’as de les bicicletes eléctriques. Malgrat que la proporcio d’eléctriques
respecte mecaniques és cada any més alt i que 1’as d’eléctriques requereix una tarifa d’as
per minut no necessari per a I’s de mecaniques, el nombre d’usos al dia de bicicletes
eléctriques continua creixent any rere any (passant dels 4,5 als 9,7 entre 2020 i 2023), mentre

que 1’as de les bicicletes mecaniques s’esta reduint (Figura 21).

Figura 21. Flota i usos al dia del Bicing 2.0, segons tipus de propulsié

EEN Bicicletes mecaniques

Bicicletes electriques

8,6 9,7

Usos al dia bicicleta mecanica

4,5
=0=Usos al dia bicicleta eléctrica 3100
5.076 5.000 4000
2020 2021 2022 2023

Font: Elaboracié propia a partir de dades del Bicing
5.1.5 L'e-Bicibox: I'assaig d'un servei metropolita de bicicleta publica

L’any 2011 es va constituir I’Area Metropolitana de Barcelona, d’acord amb la Llei 31/2010,
del 3 d’agost, de 1’Area Metropolitana de Barcelona. Aquesta nova administracio, heréncia
de les tres antigues entitats metropolitanes (la Mancomunitat de Municipis de 1’Area
Metropolitana de Barcelona, I’Entitat del Medi Ambient i 1’Entitat Metropolitana del
Transport), adquiri competéncies importants de mobilitat, sobretot en matéria de transport
public (Marti-Costa et al., 2023, p. 106). L’AMB disposa de diferents instruments de
planificaci6 1 gestid, que el guien en la definicio i prioritzaci6é d’actuacions per aconseguir

els seus objectius d’una mobilitat més sostenible i neta.

Aixi, el 31 de gener de 2017 el Consell Metropolita de I’AMB va aprovar un Programa
metropolita de mesures contra la contaminacié atmosférica que incloia mesures per
incentivar 1’Gs de la bicicleta com a mitja de transport habitual i sostenible. En aquest
programa apareix per primera vegada 1’e-Bicibox, un servei metropolita de bicicleta eléctrica

compartida, 1 que acompanyaria a altres mesures d’impuls de la bicicleta com les
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subvencions Biciempresa o els premis Bicimpuls, la cessio de bicicletes eléctriques o

’ampliacié de la xarxa ciclista Bicivia (Area Metropolitana de Barcelona, 2017).

El servei e-Bicibox no es posa en marxa fins al febrer de 2019 (Area Metropolitana de
Barcelona, 2019), i I’AMB pogué executar-lo atenyent-se a la competéncia de coordinar i
gestionar, per delegacié dels ajuntaments, els serveis complementaris de la mobilitat que
comporten 1’as especial o privatiu de la via publica (Llei 31/2010, de 3 d’agost, de 1’Area
Metropolitana de Barcelona, 2010).

D’entrada, el sistema de 300 bicicletes que adopta ’AMB no fou a través d’estacions
descobertes, sind que aprofita la infraestructura propia dels moduls tancats de la xarxa
d’aparcaments segurs Bicibox. S’ adaptaren 45 moduls de 14 places cadascun per aquest Us,
i es repartiren entre 12 municipis metropolitans del marge dret i esquerra del Llobregat i Sant
Cugat del Vallgs (Area Metropolitana de Barcelona, 2019). S’establi aixi, el primer servei
veritablement metropolita de bicicleta compartida, que aixo si, només es concentrava a una
fraccidé d’aquesta metropoli. Els moduls se situaren prop d’intercanviadors de transport
public, en zones d’aparcament de vehicles privats i en entorns residencials, facilitant

prioritariament el seu Us en la primera i/o ultima milla del desplacament.

El servei era de titularitat publica, pero la gestid, I’explotacié i el manteniment s’atorga a
Movement Barcelona 2005 SL, mitjancant un concurs obert. De fet, la licitacio del contracte
no era exclusiu per 1’e-Bicibox, siné que era un apartat especific de la convocatoria de
licitacio del Bicibox de I’any 2017, de quatre anys i prorrogable a dos anys més, per un
import de licitacié de 5,5 M€ (Area Metropolitana de Barcelona, 2018). En aquest contracte
s’especificava que una part de les places ofertes als moduls del servei Bicibox
(aproximadament un 10%) serien assignades al sistema metropolita de bicicleta pablica. Els
plecs d’aquest contracte també consideraven la possibilitat d’ampliar el pressupost del servei
per integrar el cost que suposaria la implantacio i gestié del futur sistema metropolita de
bicicleta publica. Els plecs preveien una implantacio gradual del sistema, comengant amb
una oferta de cent bicicletes eléctriques I’any 1 que s’anirien augmentant a ra6 d’un centenar
cada any, en funci6 de I’evolucié de la demanda. Al final es va acabar optant per tres-centes

bicicletes d’entrada, que es van mantenir fins que el servei va estar en funcionament.

El servei no aconsegui reeixir, i no arriba a registrar ni 1.000 usuaris ni 30.000 viatges anuals.

Les bicicletes practicament no es movien, i assoliren ratios inferiors als 0,5 usos/bicicleta-
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dia (Institut Metropoli & Area Metropolitana de Barcelona, 2023). En altres paraules, de
mitjana cada dia, més de la meitat de les bicicletes no es movien. L’is era més intensiu als
municipis de Cornella de Llobregat, ’Hospitalet de Llobregat, Esplugues de Llobregat i Sant
Joan Despi que no a la zona del Delta (Castelldefels, Gava, Viladecans i Sant Boi de

Llobregat), pero malgrat aixo, el nombre de desplagaments eren irrisoris.

Davant d’aquests resultats tan modestos, i per arribar a un major public i fer-lo més visible,
el 30 de setembre de 2020, s’inicia una nova prova pilot a Cornella de Llobregat, I’Hospitalet
de Llobregat i Sant Joan Despi, els tres municipis on es feia un Gis més intensiu de 1’e-Bicibox
(Area Metropolitana de Barcelona, 2020b). Aquesta prova pilot funciona amb un nou
sistema obert, on les bicicletes estaven a la vista i les estacions tenien capacitat per a deu
bicicletes. Malgrat aquest intent per canviar el model, focalitzat Unicament en tres estacions,
1us de I’e-Bicibox practicament no va créixer, i I’AMB abandona la idea d’estendre ¢l servei
a altres municipis. El fracas d’aquest servei no és un cas aillat, i s’afegeix al 64% dels serveis
de bicicleta compartida implantats a Espanya que no van aconseguir sobreviure (Anaya-Boig
et al., 2021). El servei deixa d’existir formalment el 2023, quan ’AMB rellan¢a un altre
servei de bicicleta compartida, I’AMBici, amb el suport financer dels fons Next Generation
EU, i repensat completament des d’un inici, i deixa de tenir sentit la convivéncia entre dos

serveis metropolitans de bicicleta compartida.

5.1.6 La regulacio de motos i bicicletes compartides de Barcelona: de

I'atomitzacio a la resistencia

Després d’uns mesos d’interlocucio entre 1’Ajuntament de Barcelona i els operadors amb
servei a la ciutat, finalment 1’11 de marg de 2019 es va aprovar inicialment la regulacio de
la moto i la bicicleta compartida a Barcelona (Ajuntament de Barcelona, 2019e). Aquesta
nova regulacio, pionera en molts aspectes, i amb molts punts de consens amb els operadors,
ordena el sector a la ciutat d’acord amb I’article 56 del Decret 336/1988, de 17 d’octubre,
pel qual s’aprova el Reglament del patrimoni dels ens locals (1986), que permet utilitzar
llicencies com a mecanisme per regular 1’as comu espacial dels béns de domini public que
comporten una especial intensitat. Un dels canvis més rellevants és que, si fins aleshores els
operadors practicament només donaven servei al centre de la ciutat, amb la nova regulacié

se n’amplia I’area minima viable per arribar a més poblacio.
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Aquest capitol sera més extens que els anteriors, i s’explicaran tots els passos amb major
detall, ja que en definitiva, la investigacio de la present tesi s’ha acabat focalitzant en la
regulacié de la moto compartida, i I’estudi de cas 3 ha qliestionat aquesta regulacio. El procés
des de I’aprovacio inicial de la regulacio6 fins a la posada en servei oficial de les motos 1
bicicletes compartides va durar disset mesos (Figura 22), i no va estar exempta de
polemiques i controveérsies (Blanchar, 2020), que tenien com a origen la dificultat per regular

una questio que no disposava d’experiéncies prévies on emmirallar-se.

Figura 22. Esquema temporal del procés d’atorgament de llicéncies de motos i bicicletes compartides

VA Juliol Octubre Febrer . Agost
ar ai
¢ Y 2019 ) 2019 P 2020 P Yy 2020
Aprovacio Aprovacio Adjudicacio Adjudicacio
o o Obertura o o Posada en
inicial definitiva . inicial definitiva )
» . convocatoria o o servei
regulacio regulacio llicencies llicencies

Font: Elaboraci6 propia a partir de publicacions de I’ Ajuntament de Barcelona

Aquesta regulacio aprovada inicialment se sotmeté a informacidé publica i es presentaren
vint-i-vuit al-legacions d’actors ben diversos, relacionats amb el transport i la mobilitat, molt
especialment amb el sector de la bicicleta, i també amb el comer¢ (Taula 4). A mode
comparatiu, en el periode d’informacié publica de la regulacid6 metropolitana de motos
compartides, només es van rebre dues al-legacions, que a més eren d’ajuntaments afectats

(Ajuntament de ’Hospitalet de Llobregat, 2023; Ajuntament de Sant Just Desvern, 2023).

Una de les principals demandes de les al-legacions fou la d’ampliar les flotes totals permeses
a la ciutat (Ajuntament de Barcelona, 2019d). L’Ajuntament ho incorpora a 1’aprovacio
definitiva, pero especificant que els operadors havien d’assumir el compromis que el 50%
de les llicéncies es mantinguessin fora de ’area central delimitada. En aquesta part central,
amb alta activitat economica i comercial, ’espai public és escas, i 1I’Ajuntament volia
garantir que no hi hagués una sobreocupacio de vehicles als aparcaments de motos. També
es flexibilitza la quantitat de llicéncies, permetent una revisio anual del nombre de llicencies,
tenint en compte la capacitat d’absorcio de 1’espai public. A la llarga, aixo no s’acabara
realitzant mai. També s’afegi I’obligatorietat que les motos o ciclomotors amb Ilicéncia
estiguessin identificats amb el distintiu ambiental de la DGT de zero emissions i que les

persones sol-licitants no formessin part d’una altra de les empreses sol-licitants de llicéncia
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objecte d’aquesta regulacid, d’un grup de societats en els termes de I’article 42 del codi de

comerg.

Taula 4. Actors que presentaren al-legacions durant el periode d’informacié publica

Tipus d’al-legador

Associacié per la mobilitat
compartida

Operadors de moto compartida

Empreses o entitats de lloguer de
bicicletes i/o passeigs en bicicleta

Associacions o agrupacions de
veins o de comerciants

Empresa de serveis de transport

Organitzacié empresarial per la
digitalitzacio de 1’economia

Grup politic municipal
Organismes publics

Al-legador
Smart Mobility

Scoot, Yego i Acciona

Lemon Bikes, JustBikeBCN, Color Bikes, Bicilona, Rabbit Bike,

Classic Bikes, Barcelona Cycle Co., Cool Fish Rides, By-cycle,

RentBikelnBarcelona, Associacié Bicitours, Sunshi Bisuteria i
Bici Cultura BCN

Associacio amics de la Rambla, Associacio de veins
Barceloneta, Fundaci6 Barcelona Comerg, Pimec Comerg,
Unio d’eixos comercials turistics Barcelona Oberta i Gremi de
comerciants de bicicletes de Catalunya

Marfina
Associacio Espanyola de I’Economia Digital

Ciutadans
Autoritat Catalana de la Competéncia (ACCO)

Font: Ajuntament de Barcelona

Es sorprenent I’allau d’al-legacions, tenint en compte que préviament a 1’aprovacié inicial,
entre I’octubre de 2017 1 el febrer de 2018, I’ Ajuntament de Barcelona havia realitzat nou
sessions de treball amb diferents grups (Ajuntament de Barcelona, 2019c), que li hauria
permés fer una analisi del sector i compartir possibles propostes de la futura regulacio. A
més, en paral-lel a aguestes sessions conjuntes, es van mantenir diverses reunions individuals
amb participants i empreses del sector per tal de tractar amb major profunditat els dubtes
generats sobre 1’analisi 1 la proposta de regulaci6 i1 acabar d’entendre amb detall les
aportacions sobre la materia. Les entitats entrevistades van ser organismes publics com
I’ACCO, operadors de motos compartides com Scoot, Yego o Cooltra, operadors de
bicicletes compartides com Donkey Republic, RideMovi o Lime, empreses de cotxes
compartits, fabricants de vehicles com Silence, Seat o Scutum, I’associacio de lloguer i
passeig en bicicleta Bicitours Barcelona o el Sistema Nacional de Registres de Bicicletes

Biciregistro (Ajuntament de Barcelona, 2019c).

I després d’haver resolt totes les al-legacions, finalment el juliol de 2019 s’aprova
definitivament les bases de la regulacié (Figura 23), on es concreta el nombre de llicéncies

que es repartirien, i algunes de les obligacions que haurien de seguir els operadors amb
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llicéncia. Les bases suposaren que el nombre minim d’operadors fos tres (per evitar
situacions de monopoli) i una vigencia de tres anys prorrogable a un any més (Ajuntament
de Barcelona, 2019e). De fet, com es veura més endavant, actualment ja s’ha acceptat la
prorroga, que vencera I’agost de 2024 (Marquez, 2024a). Les bases també deixaren ben clar
que les llicencies eren intransmissibles, i aixi evitar-ne I’especulacio, com havia passat amb

les lliceéncies d’habitatge d’0s turistic.

Figura 23. Sintesi de les bases de la regulacio de la moto i de la bici compartida

L’objecte és fixar el nombre i regular les condicions d’atorgament de les llicéncies temporals d’is comu
especial del domini public per a I’estacionament de bicicletes, ciclomotors i motocicletes d’is compartit en
régim d’explotacié economica al terme municipal de Barcelona.

El nombre de llicéncies per al primer any per les bicicletes d’is compartit en régim d’explotacio economica
es fixa en 3.975, de les quals es poden adjudicar a una mateixa persona 1.325. En el cas dels ciclomotors i
motacicletes, el nombre de Ilicéncies es fixa en 6.958, de les quals només es poden adjudicar a una mateixa
persona 2.319. El nombre de llicencies sera revist anualment.

Les llicencies tenen una vigencia inicial de 3 anys, que podra ser prorrogada per un any més a criteri i
decisi6 de I’ Ajuntament, prévia peticio de la persona titular, i S6n intransmissibles.

Algunes de les obligacions:
= Disposar d’assegurances de responsabilitat civil

=  Facilitar a I’Ajuntament les dades relatives a la geolocalitzacid de tots els vehicles en temps real
durant les 24 hores del dia.

= Reubicar correctament els vehicles que es detecti que estan incomplint les obligacions en materia
d’estacionament en el domini public en el termini de 24 hores.

=  Garantir ’ancoratge de les bicicletes als aparcaments instal-lats per I’Ajuntament a 1’espai public
en forma de “U” invertida.

= No concentrar més del 50% de la flota a la zona centre per un periode superior a dues hores
consecutives.

= Els vehicles objectes de les llicencies s6n motos o ciclomotors identificats amb el distintiu
ambiental de la DGT de zero emissions i les bicicletes son eléctriques o mecaniques.

=  L’import de la taxa per a I’any 2019 és de 71,51 €/vehicle i any.

L’Ajuntament pot modificar el nombre total de llicéncies temporals d’is comu especial del domini ptblic
mitjancant una revisiéo anual de 1’ocupacié de 1’estacionament disponible a la ciutat per a bicicletes i
motocicletes, en I’ambit central de ciutat o de maxima concentracio.

En cas de conéixer 1’ocupacio de les flotes de vehicles compartits fins de 1’area de maxima concentracio i,
per tant, poder determinar que I’ocupacié dins d’aquest ambit és inferior o superior al 100%, es podra
modificar el nombre de llicencies, sempre supeditat al compliment d’aquest percentatge d’ocupacio.

Font: Ajuntament de Barcelona (2019)

Tres mesos més tard, a I’octubre de 2019, s’obri la convocatoria del procediment
d’atorgament de llicéncies (Figura 24), en qué es concretaren qliestions com el codi de bones
practiques al qual s’havien d’acollir les empreses amb llicéncia, o les particularitats en la

transferencia de dades entre operadors i administracio (Ajuntament de Barcelona, 2019f).
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Aquesta informacié ha estat d’utilitat per aquesta tesi, ja que és la que ha permes enfocar la

investigacid en funcid de les dades que constaven que eren possibles de sol-licitar.

Figura 24. Sintesi de la convocatoria de la regulacio i del Codi Bones Practiques de Seguretat Viaria

El codi de conducta al qual s’han d’acollir les empreses és forga exigent. Per exemple, només autoritza la
conduccio als majors d’edat que disposin d’un permis de conduir valid. Aixi, per exemple, queden exclosos
possibles conductors de permis AM d’entre 15 i 18 anys i possibles conductors de permis Al d’entre 16 i
18 anys. Tampoc podran ser conductors aquells que hagin estat expulsats per algun altre operador a causa
d’un mal s del servei.

D’entre les conductes que suposen una expulsio del servei hi ha conduir sota els efectes de les drogues o
I’alcohol, conduir de forma temeraria o imprudent, permetre 1’us del vehicle a una persona diferent de la
registrada o portar com a passatger una persona menor incomplint les normes vigents.

Pel que fa a les dades que els operadors estan obligats a compartir a 1’Ajuntament a través de 1’operador
municipal B:SM, els operadors trameten informes via correu (diaris, setmanals o mensuals) i dades via API
Rest/Json, autenticada per ambdues parts (B:SM i operador) mitjancant estandards com oauth2, SSL, apikey
i amb disponibilitat les 24 hores dels 7 dies de la setmana. Aquestes dades permeten a I’ Ajuntament, d’entre
altres coses, assegurar el compliment del 50% de la flota a la part central de Barcelona. Com a minim, han
de compartir les seglients dades:

=  Vehicles. Informaci6 detallada i actualitzada d’un o de tots els vehicles, amb camps com ’any de
fabricacio, el fabricant, el model o la data d’inici i fi del servei.

= Viatges. Informaci6 detallada d’un o de diferents viatges filtrant per zona per on ha passat el
vehicle, dates, etc. Un viatge representa el trajecte d’un client del servei amb el tag de posicid
obtenint el punt d’inici i final. L’endpoint desenvolupat ha de permetre la consulta historica de
viatges. Cal incloure els segiients camps: ID, la durada i distancia, el punt d’inici i final o la data
inicial o final.

= Telemetria. Donat un viatge o vehicle, B:SM pot fer una peticié per a obtenir els detalls de
telemetria dels viatges, amb els camps 1D, timestamp, GPS i informaci6 sobre el nivell de carrega
de la bateria.

=  Canvi d’estat. Informacié de ’estat de I’inventari de vehicles disponibles per a 1’us del client.
L’endpoint desenvolupat ha de permetre la consulta historica de 1’estat en un rang de temps. Els
possibles estats sdn disponibles per a I’Gs, reservat, no disponible per avaria i nivell baix de bateria
i retirat.

Font: Ajuntament de Barcelona (2019f)

El febrer de 2020 es va dur a terme el sorteig de les llicencies, entre tots els operadors
interessats, i amb la preséncia dels membres de la taula de valoracié i de les empreses
interessades. Contra tot pronostic, un total de 28 empreses van presentar sol-licituds de
Iliceéncia per operar a Barcelona (Figura 25). La gran allau de noves empreses va estroncar
I’oportunitat de negoci d’aquelles que feia temps que operaven a la ciutat. Precisament,
I’Ajuntament de Barcelona havia posposat la regulacié de patinets eleéctrics compartits
perque pensava que en aquest cas hi hauria una allau de sol-licituds, pero va subestimar que

la mateixa situacié es repetiria amb les motos i les bicicletes (Rebollo, 2023).
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Figura 25. Evoluci6 del repartiment de Ilicéncies de motos i bicis compartides a Barcelona, 2019-2021

Helbiz Operation Spain Manca documentacio
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Font: Elaboraci6 propia a partir d’informacio de 1’Ajuntament de Barcelona

Les empreses Helbiz Operation Spain, Twin Inversiones 2008 i New Bikes 2011 no van
obtenir Ilicéncia perqué no van entregar tota la documentacié requerida, aixi que la reparticid
de llicencies es va acabar fent amb les 25 empreses restants (Ajuntament de Barcelona,
20199g). Cal remarcar que I’interées per les motos va ser molt superior al de les bicicletes. En
total, setze empreses van sol-licitar exclusivament llicéncies de moto, quatre empreses
exclusivament de bicicleta i cinc empreses tant de bicicleta com de moto. Aquesta
adjudicacié era unicament la inicial i era evident que aquesta fragmentacio de Ilicencies no
era I’escenari desitjat per ningQ: ni pels usuaris, ni per I’administracio, ni pels operadors. Als

usuaris, aquest fet els comportava que quan volguessin utilitzar una moto compartida, no
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disposarien de tota la informaci6 per saber de quin operador seria el vehicle més a prop |,
per tant, perdien qualitat de servei. A I’administracid, aquesta no era la situaci6 ideal, ja que
no havia aconseguit un marc regulador que afavoris I’interés general de la poblacid i li
quedava un escenari molt atomitzat en que 1’obligava a parlar amb un nombre molt gran
d’actors. Finalment, els operadors es trobaren amb un context en que no se’ls permetia posar
en servei prou flota per oferir un bon servei a tota I’area d’operacié minima de la ciutat. Cada
operador es quedava amb menys de quatre-centes llicencies de moto i menys de cinc-centes
de bicicleta. Tots els operadors que ja tenien servei veien reduida la seva flota, i de manera

més notable, Acciona i Cooltra, que tenien desplegats més de mil vehicles cadascuna.

El que també saltava a la vista era el fet que moltes d’aquestes empreses eren totalment
desconegudes, s’havien constituit feia menys de tres anys, i es feia dificil vincular-les amb
serveis ja existents en altres ciutats (Taula 5). Algunes d’elles tenien un capital minim de
3.000 €, quan la inversi6 inicial per adquirir la flota es preveia de més d’1 milié d’euros, i
moltes estaven registrades en un sector totalment desvinculat del de la mobilitat, com eren

I’immobiliari, el téxtil o les arts grafiques (Blanchar & Cordero, 2020).

Taula 5. Data de constitucié a Espanya de les empreses que sol-liciten llicéncia a Barcelona

co?qzi?tsgé Empresa amb atorgament de llicéncia
<2017 Acciona, Cooltra, Seat Mo, Uualk i Yego
2017 14 sme Projects, Cabify, Tucycle i Scoot
2018 Ari Sharing, Bolt, Iberscot i Quasar Mobility
2019 Wind, Ecohibrid Protea, Avant, Cityscoot, Global Mobility Sharing , Oiz i Gecco

Font: Ajuntament de Barcelona

El maig de 2020 es van adjudicar definitivament les llicéncies, i durant 1’estiu de 2020,
aquells operadors que encara no tenien vehicles a la ciutat, van comencar a desembarcar les
seves flotes. L altim de fer-ho fou Bolt, el setembre de 2020. Aquest periode estigué marcat
per la pandémia de la covid-19, que afegi dificultats tant en el transport de vehicles des de
la Xina a Barcelona com en la gestié diaria de la mobilitat. EI procés de les Ilicéncies segui
en actiu, pero la ciutat hague d’estar pendent per adaptar-Se a la nova situacio, i mitjancant
actuacions d’urbanisme tactic, aprofita per pacificar molts carrers de I’Eixample i accelera
la construcci¢ de carrils bicicleta (Nel-lo-Deakin et al., 2024). La mobilitat general es redui

drasticament, davant les autoritats que restringiren la mobilitat inicialment, i posteriorment
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demanaren no sortir de casa i recomanaren a la poblacio fer teletreball (Andrés et al., 2021).
Aquest escenari no era el més propici per iniciar un negoci, pero també hi havia altres factors
que no els eren tan perjudicials. Alguns dels canvis que es comencaren a percebre en la
poblacié és que alguns substituiren el transport public per la bicicleta (o els vehicles de
mobilitat personal), ja que son d’us individual, i permeten preservar la distancia fisica amb
altres persones (Andreés et al., 2021). Malgrat una baixa generalitzada de la mobilitat, els
sistemes de moto i bicicleta compartida no foren els més perjudicats de tots (Roig-Costa et
al., 2021). Tanmateix, des de 1’adjudicacio inicial, el panorama d’empreses que Seguiren a

la ciutat canvia notablement (Figura 25).

A D’estiu 2020 ja només quedaven catorze empreses amb servei, i a partir del febrer de 2021
només n’eren tretze, ja que Gecco havia deixat d’operar (Guerrero, 2021). Pel cami, s’havien
extingit empreses, o bé havien descartat 1’opci6 d’operar a Barcelona. Lime, Tier i Wind van
renunciar a les llicencies, per bé que van continuar operant en altres ciutats en sistemes de
patinet eléctric compartits. Hive va renunciar a les llicéncies, i més endavant també deixa
totes les operacions a la resta de ciutats. Scoot també renuncia, pero de fet, el que passa €s
que Bird I’acaba adquirint i va decidir no mantenir les motos compartides (Aragon Digital,
2019). Bolt renuncia a les llicencies de motos i se centra Unicament en la bicicleta
compartida. L’Ajuntament de Barcelona tampoc va permetre operar a Ecohibrid Protea,
Global Mobility Sharing, Ari Sharing i Uualk, ja que detecta indicis suficients que podia
existir una actuacio concertada entre les empreses, un fet que no permetia la regulacié. 14sme
Projecte s’exclogué per manca de compliment dels requisits legals i Quasar Mobility no
acaba presentant la documentacié (Ajuntament de Barcelona, 2019g). Per cada rendncia,
I’ Ajuntament de Barcelona tenia la possibilitat de repartir les llicéncies que queden vacants
entre la resta d’operadors interessats. Aquest fou un procés lent, que s’executa al ritme de
I’administracié, i per aix0 les empreses que sobrevisqueren no veieren ampliada

immediatament la seva flota.

A tall de conclusi6 i amb dades de I’any 2022, s’observa que malgrat les critiques inicials
d’aquest sistema d’atorgament de llicéncies, aquesta regulacid ha permes que aquells
operadors que han donat un bon servei tinguessin éxit i, en canvi, aquells que intuitivament
havien sol-licitat llicéncies per una raé especulativa fracassessin. Les dades de mitjana
d’usos diaris per moto, segons operador (Figura 26) mostren com només hi ha quatre

operadors gque aconsegueixen gue les seves motos es desplacin més de dues vegades cada
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dia, mentre que hi ha quatre operadors que tenen més d’un 70% de les seves motos immobils
cada dia. Per aquests operadors, en particular, el concepte de mobilitat compartida es posa
en qiiestid, ja que acaben sent meres motos ocupant una plaga d’aparcament a la ciutat amb

caracteristiques semblants, o pitjors, de les motos privades.

Figura 26. Mitjana d’usos diaris per moto compartida, segons operador, 2022
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Font: Elaboraci6 propia a partir de dades de I’ Ajuntament de Barcelona

5.1.7 Els patinets eléctrics compartits: la prohibicid que preserva la qualitat

de [’espai public

Des d’un inici, I’Ajuntament de Barcelona sempre va relegar la regulacié dels patinets
electrics compartits per més endavant. Anteposava la regulacié de bicicletes i motos
compartides davant la inquietud que un gran nombre d’empreses de patinets es presentessin
al concurs (Ajuntament de Barcelona, 2019a). L’ Ajuntament no volia repetir el fracas de
Madrid, en que de les vint-i-tres empreses que inicialment van obtenir el dret a operar a la
ciutat, un any després nomes en quedaven set i I’Ajuntament es va veure obligat a
emmagatzemar alguns dels patinets que van deixar de funcionar (El Correo de Pozuelo,
2020).

Amb el temps, es va afegir el temor a patir la forta pressié que aquests vehicles generen a
I’espai public, 1 que es manifesta a moltes ciutats europees. La imatge de patinets abandonats
0 obstruint les voreres arreu del continent no van ajudar a mostrar-se favorable a una

regulacio. La decisio final va acabar estant influenciada quan 1’abril de 2023 1’ Ajuntament
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de Paris va anunciar que no renovaria les llicencies dels patinets eléctrics compartits a causa
dels resultats d’una consulta popular, on el 89% dels vots van ser contraris als patinets
(Boscher, 2023). Barcelona, que en politiques de mobilitat s’ha emmirallat més d’una vegada
amb Paris (per exemple, fou la gran ciutat referent a les sessions de debat “Barcelona
Mobility Dialogues” organitzades al curs 2022/2023 per I'[ESE i I’Ajuntament de
Barcelona), s’aferra a la iniciativa impulsada per aquesta ciutat. I de fet, ho va tenir facil, ja
que ni tan sols abans havia tingut un servei d’aquestes caracteristiques. La decisio va prendre
forma quan 1’octubre de 2023 I’Ajuntament de Barcelona descarta definitivament una
regulacié d’un sistema de patinets eléctrics compartits, al-legant la tensidé que generen a
I’espai public (Sust, 2023). Barcelona es posiciona, aixi, al mateix bandol de les poques
grans ciutats europees sense patinets electrics compartits: Paris, Luxemburg, Ginebra o
Amsterdam (Roig-Costa, Miralles-Guasch, et al., 2024).

Durant aquest periode, no existien uns subjectes socials que n’estiguessin reclamant
activament el servei, més enlla dels mateixos operadors o d’alguns partits politics que ho
recordaven sovint a comissions municipals (Bach, 2023). Les primeres pressions del sector
arribaren a través de I’associacio Smart Mobility el desembre de 2020, quan emeté un
comunicat de premsa demanant accelerar la creacié d’un marc regulador a la ciutat (Smart
mobility, 2020). El sector continua pressionant amb nous comunicats i la participacio en
forums i debats reclamant una regulacio. EI 2021, 1’associaci6 va presentar a 1’ Ajuntament
un informe independent del catedratic de Dret Administratiu de la UB, José Esteve Pardo,
que confirmava la viabilitat d’obrir un procés de licitacio publica en que es poguessin
presentar empreses de patinets eléctrics compartits (Smart mobility, 2021). EI 2022 continua
insistint amb un nou comunicat on denunciava que Barcelona era de les poques capitals
europees sense una regulacio actualitzada de patinets compartits (Smart mobility, 2022).
Pero a les empreses no els va quedar més remei que resignar-se. Ni Bird ni Reby, que havien
intentat operar sense llicéncia, ni Voi que es va incorporar al Tech Barcelona en matéria
d’innovaci6 (Tech Barcelona, 2023), ni Bolt que obtingué Ilicencies per bicicleta compartida
malgrat esta especialitzat en patinets, ni Tier, Lime o Wind que sol-licitaren llicéncies de
motos i bicicletes compartides per familiaritzar-se amb el procés, perd hi renunciaren
(Ajuntament de Barcelona, 2020b, 2020d), acabaran tenint 1’oportunitat de desplegar els
seus serveis a la ciutat. També és anecdotic la pressio de I’article de Jiménez-Mausbach
(2023), amb biaix de pensament liberal, en defensa de 1’us d’aquests serveis amb arguments

poc justificats cientificament. Aquesta prohibicié va donar lloc a un augment de la
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popularitat dels patinets eléctrics privats, que 1’any 2021, el seu Us va créixer un 179,6%
respecte al 2020 (Roig-Costa, Miralles-Guasch, et al., 2024).

5.1.8 L'AMBici: I'éxit metropolita dels fons Next Generation EU

Tot i el fracas de 1’e-Bicibox, pero amb la ferma aposta per la promocio de la bicicleta, el 27
de juliol de 2021 el Consell Metropolita de I’AMB va aprovar 1’establiment i la prestacid
del futur servei de bicicleta publica metropolitana, 1’AMBici (Area Metropolitana de
Barcelona, 2021b). Aquest servei no s’acabara posant en marxa fins al gener de 2023,
vehiculant-lo a través dels fons Next Generation EU (Area Metropolitana de Barcelona,
2023). El projecte encaixava amb els objectius d’una Europa més verda i digital, el lema de
la resposta fiscal i politica de la Uni6 Europea a la pandémia de la covid-19 (de la Porte &
Jensen, 2021). L’AMBici estava alineada amb el Pla Metropolita de Mobilitat Urbana 2019-
2024 i el Pla d’Actuaci6 Metropolitd 2019-2023, i tenia com a objectiu principal
complementar el sistema de transport public de la metropoli i continuar millorant la

connectivitat interurbana (Area Metropolitana de Barcelona, 2020a, 2021a).

En un inici, I’AMBici fou un servei metropolita, present a dinou municipis tant de 1’ambit
Besos com Llobregat, pero excloent a la ciutat de Barcelona. De fet, la novetat que incorpora
és que establia estacions-pont ubicades a Barcelona, adjacents a una estacié del Bicing
(Rebollo, 2023). Aquest fet permetia als usuaris del servei canviar d’operador per a
desplacaments intermunicipals entre Barcelona i un altre municipi metropolita. La
possibilitat d’existir un unic operador metropolita caldra esperar-la quan vencin ambdos
contractes, tant del Bicing com de |’4MBici, que s’ha fet coincidir a la mateixa data. L ’inica
integracio que es va aconseguir va ser tarifaria, ja que es va crear un abonament metropolita
de 65 € anuals que incloia ambdos serveis, i que suposava un descompte de 10 € respecte a
la compra de I’abonament individual d’ambdos serveis. Tot i aix0, la integracio tarifaria amb

el transport public no fou possible.

El servei comptava amb dues mil bicicletes repartides en dues-centes estacions, i la seva
implantacié fou progressiva. El setembre de 2023, quan encara no s’havia desplegat
totalment, va assolir un éxit destacat, ja que va registrar 236.277 usos, que va suposar una
ratio de 4,5 usos/bicicleta/dia (Area Metropolitana de Barcelona & Transports Metropolitans
de Barcelona, 2023). Les primeres dades també apuntaven que alla on tenia més éxit

I’AMBIci és on es registrava un Us més baix del servei Bicibox, i a la inversa (Bach, Pérez,
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Vila, et al., 2023). Per tant, el servei arribava en aquelles zones de la metropoli en que no
s’havia invertit abans en infraestructura ciclista, I oferia una alternativa de mobilitat en

bicicleta a zones amb poc aparcament segur.

L’AMB n’és la titular del servei, pero el disseny es va impulsar i coordinar amb els
ajuntaments metropolitans (els quals han de subscriure un conveni per fer efectiva la seva
adhesio), i la gestio va a carrec de la societat mercantil local amb capital social de titularitat
publica “Projectes i Serveis de Mobilitat, SA” (PSM) de TMB per delegaci6 de I’AMB. De
fet, PSM, segons els seus estatuts, és una societat creada per gestionar serveis i modes de
transport pablic que siguin complementaris, accessoris o connexes amb els transports publics
de caracter essencial o de prestacié obligatoria. Per tant, I’AMBIci, ja des d’un inici es
confecciona com un servei complementari i estretament Iligat al transport pablic. PSM obri
un concurs public obert per adjudicar la instal-lacio i explotacio del servei a un operador
privat per un import de 60,8 M€ i per un periode de vuit anys i sis mesos (Transports
Metropolitans de Barcelona, 2021). El servei s’acaba adjudicant a I’'UTE formada per Movus
(empresa del grup Urbaser de gestid de serveis per a ciutats), Movement (el gestor i fabricant
de I’antic servei e-Bicibox) i Nextbike (empresa del grup TIER amb més de 300 serveis de
bicicletes compartides al moén) per 49,0 M€ (Transports Metropolitans de Barcelona, 2022).
Es repeti un model semblant al del Bicing i es confirma que els vencedors d’aquests serveis
de mobilitat compartida estan controlats per grans empreses transnacionals, que s’aprofiten

de les economies d’escala.

5.1.9 La regulacio metropolitana de la moto electrica compartida: I'expansié

suburbana del servei

L’AMB ha aprovat recentment, el mar¢ 2024, les bases reguladores per atorgar Ilicencies
metropolitanes de ciclomotors 0 motocicletes compartides per un periode de dos anys, i dues
prorrogues d’un any (Area Metropolitana de Barcelona, 2024a), després d’haver-ho debatut
en el marc del procés participatiu de la “Taula Metropolitana de la Moto Eléctrica
Compartida”. Aquesta normativa permetra que aquells operadors que des de fa anys ja donen
servei a Barcelona de manera regulada, ho puguin fer a la resta de municipis metropolitans
del conurbat de Barcelona. A més, una setmana abans del diposit d’aquesta tesi, el maig de
2024, I’AMB també ha obert la primera convocatoria per atorgar fins a vuit llicéncies de

motos compartides (a rad de 1.250 vehicles per llicéncia) mitjancant un sorteig (Area
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Metropolitana de Barcelona, 2024b). En certa manera, sera la continuitat natural d’unes
llicencies que van comencar Unicament a Barcelona. Algunes de les novetats d’aquesta
convocatoria son I’obligatorictat d’incorporar una imatge corporativa de I’AMB a cada
vehicle, la creaci6 d’una nova taxa metropolitana per la gestié de la llicéncia, 1’establiment
d’un llindar minim d’eficiéncia (un desplacament per vehicle i dia, de mitjana) que hauran
d’assolir els operadors, i la sol-licitud de dades de génere, edat i nacionalitat de la persona
usuaria que realitza cada desplacament. Part de les investigacions d’aquesta tesi hauran

contribuit a reforcar i concretar aquesta regulacid i convocatoria.

En aquest cas, s’ha aconseguit el qué no es va fer amb el Bicing, és a dir, s’ha evitat que en
la renovacid de I’atorgament de llicéncies n’hi hagi d’exclusives de Barcelona i d’altres de
metropolitanes. En I’ambit de la governanca, aquest fet ha estat complex, i pioner a la vegada
i referma la realitat d’una mobilitat metropolitana que traspassa els limits municipals. ES un
avang qualitatiu respecte al Bicing, ja que els ajuntaments han cedit competencies municipals
(Mérquez, 2024b). Cada municipi metropolita per on podran iniciar o finalitzar viatges de
motos compartides ha firmat un conveni amb I’AMB de col-laboracio i delegacié de
competencies municipals per a la promocié de la mobilitat compartida, i on s’especifica
I’abast de les llicéncies d’ambit metropolita d’aprofitament del domini public per
I’estacionament de vehicles de mobilitat compartida. Aquest conveni delega a ’AMB les
competencies relatives a la promocid, licitacid, adjudicacio, gestid, inspeccio 1 si s’escau
revocacié de les llicéncies, aixi com I’aprofitament especial de domini public (Area

Metropolitana de Barcelona, 2021c).

Del que no se n’ha fet declaracions publiques encara és de la renovacio de les llicéncies de
bicicletes compartides sense estacions a la ciutat de Barcelona. En aquest cas, sembla que
I’ Ajuntament esta treballant per tenir a punt la renovacié quan vencin les llicéncies actuals,

1 es descarta I’ampliaci6 a I’ambit metropolita.

5.2 Caracteritzacio dels operadors de micromobilitat compartida de

Barcelona

Els grans desconeguts per la societat 1 I’administracié al moment en que I’ Ajuntament de
Barcelona va plantejar la regulacié de bicicletes i motos compartides eren els operadors

privats. Aquest apartat pretén profunditzar sobre qui s6n els operadors de sistemes de
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vehicles sense ancoratge (patinets eléctrics, bicicletes, ciclomotors o motocicletes) que entre
2021 i 2023 han ofert el seu servei de mobilitat a la ciutat de Barcelona. L’objectiu és
coneixer-ne millor la seva historia. Aquesta informacio ha estat rellevant a I’hora de preparar
les entrevistes semiobertes als directius de les empreses de micromobilitat compartida per

I’estudi de cas 3 d’aquesta tesi.

S’han exclos aquells operadors que antigament, abans del 2020, havien tingut servei a la
ciutat, com Scoot, Muving, Motit i Outo (Coche Global, 2020), d’altres que hi van tenir la
seu, perd no hi van operar mai, com Wind (Solana, 2019), i d’altres que havien obtingut una
[licéncia, pero al final ho van desestimar (Tier, Quasar Mobility, Hive, Wind i Lime) o bé
van ser exclosos per manca de compliment de requisits legals (Ecohibrid Protea, Global
Mobility Sharing, Ari Sharing, Uualk i 14sme Projectes) o per manca de documentacio
(Helbiz Operation Spain, Twin Inversiones 2008 i New Bikes 2011) (Ajuntament de
Barcelona, 2020d).

L’objectiu d’una entitat mercantil acostuma a ser generar beneficis economics als seus
accionistes, socis i inversors. Pero en un moment en qué els operadors encara han de
convencer a les administracions per fer-los veure la contribucio que poden fer en la mobilitat
sostenible, aquest apartat pretén fer valdre algunes iniciatives de caracter social, ambiental i
innovador que algunes d’aquestes empreses han aportat al sector de la mobilitat. En tot cas,
no es fara una valoraci6 individualitzada de cada empresa, ja que no es pretén fer una
comparacid exhaustiva entre elles. La valoraci6 individualitzada d’aquestes empreses sota
aquests criteris €s una tasca que han comencat a fer algunes ciutats en el seu procés de
seleccio en alguns tenders, com el cas de la prova pilot de Sevilla (Ayuntamiento de Sevilla,
2020).

El primer criteri per valorar aquestes empreses és el caracter innovador, i que aquest aporti
valor afegit. Com a societat, pot ser interessant potenciar aquelles que disposen de patents i
altres drets de propietat intel-lectual sobre els vehicles o altres elements tecnologics
integrants del negoci, com defensa Yego als seus canals de comunicacio digitals (Yego
Mobility, 2022). Aixi mateix, és interessant posar de manifest 1’existéncia d’empreses que
participen en projectes nacionals i europeus d’innovacid tecnologica, com I’exemple de
Reby, que va participar en un projecte en col-laboracié amb la UPC per desenvolupar patinets

més robustos i incorporar sensors de deteccioé de qualitat de I’aire als seus vehicles (Mon
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Terrassa, 2021), o Seat Mo que era un dels socis principals de I’EIT Urban Mobility, amb
qui participava en projectes d’investigacio. Pel que fa a la capacitat d’innovacio, també és
interessant destacar el disseny de les motos de Acciona i Seat Mo, que tenen tres modes de
conduccio (Standard fins a 50 km/h, Custom fins a 75 km/h i Extra fins a 96 km/h), i que

dificilment es troben al mercat en models de vehicles no compartits.

També s’ha volgut destacar alguns exemples del compromis social de les empreses, tant en
criteris de contractacié de personal com de compra de vehicles, per diferenciar-les d’altres
economies de plataforma que fan una vulneracio flagrant dels drets socials dels treballadors
(Flores et al., 2023), com contractar falsos autonoms per tasques repetitives. Sén exemplars
aquelles empreses que afavoreixen 1’estabilitat laboral dels seus treballadors com Cooltra
(Farrero & Romero, 2023a), la integracido de persones amb risc d’exclusio social i el
compromis de presentar un Pla d’igualtat a I’empresa com Reby (Gémez, 2020), o segueixen

un codi etic entre treballadors i socis com RideMovi (RideMovi, 2024).

D’altra banda, en un moment en qué¢ la industria de 1’automobil a Espanya s’esta
desmantellant (Nissan va deixar de fabricar vehicles a Barcelona I’any 2021 (Consorci de
Formacio6 Professional d’ Automocid, 2021)), és important realcar els operadors que compren
els seus vehicles a fabricants nacionals. En aquest sentit, destaca I’empresa de motos
electriques Silence, proveidora d’Acciona i Seat Mo amb fabriques a Molins de Rei i Sant
Boi de Llobregat (F. Garcia, 2020). Al gener de 2021 Acciona es va fer amb la participacio
majoritaria de I’empresa (Pérez, 2021) i les seves ambicions impliquen reconvertir la fabrica
en una productora de vehicles de quatre rodes 100% eléectrics, a una plataforma modal
d’intercanvi de bateries per ciclomotors, 1 arribar a formar part del node d’electrificacio als
terrenys de la Nissan de la Zona Franca (Pérez, 2021). També és important destacar que
I’empresa Rayvolt de Barcelona ha dissenyat les bicicletes de Yego (G. Garcia, 2019), que
les bicicletes de Donkey Republic estan produides a Europa, i que les motos de Yego estan

fabricades per la firma alemanya Emco (Gispert, 2020).

Pel que fa a les guestions ambientals, és interessant poder avaluar la durabilitat tant dels
vehicles com de les bateries, la quantitat de plastic que porta cadascun d’ell, els que utilitzen
materials de proximitat, de baixa toxicitat i emissions, reciclats o facilment reciclables, els
que requereixen un menor manteniment posterior, o aquells que optimitzen els recursos

energétics del seu cicle de produccié (Yego Mobility, 2023). També és important la
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demostracié d’un compromis per reciclar i reparar els vehicles existents, abans que
substituir-los per vehicles nous, com RideMovi (RideMovi, 2024). A més, és suggeridora la
defensa que fa Cooltra per I’Gs de ciclomotors (en comptes de motocicletes), ja que els
indexs de sinistralitat sén molt més baixos, i la velocitat maxima permesa és menor
(Marimon-Clos, 2022). De fet, en algunes ciutats on operen empreses de patinets electrics
compartits, els governants poden definir slow speed zones, i gracies a la tecnologia, en
aquests espais es pot programar que es redueixi automaticament la velocitat de circulacio

dels patinets electrics.

A continuaci6 s’ha classificat els operadors que en algun moment han operat a Barcelona
segons alguna caracteristica que se’n vol emfatitzar. El primer grup correspon a les empreses
emergents fundades a Barcelona, per destacar 1’ecosistema innovador establert a la capital
catalana. El segon grup aglutina la resta d’empreses emergents internacionals que han ofert
el servei a Barcelona. En tercer lloc, el grup de les empreses emergents vinculades a un
servei de ridehailing pretén explicar la sinergia que han utilitzat algunes empreses dedicades
tradicionalment als serveis de transport amb reserva o a demanda, tipus taxi. Finalment, un
quart grup en que els serveis de micromobilitat compartida sén una branca de negoci
d’empreses matrius consolidada vol posar de manifest 1’us de la micromobilitat compartida
com a estratégia de greenwashing per un conjunt d’empreses. De cadascuna de les empreses
s’explica breument la seva historia, ja que €s el que permet copsar la pluralitat d’empreses i

la idiosincrasia de cadascuna d’elles.
5.2.1 Empreses emergents fundades a Barcelona

La majoria d’aquests negocis son de recent creacio, i han estat impulsats per empreses
emergents, algunes de les quals de 1’ecosistema digital de Barcelona (Galtés, 2020, p. 35).
Els primers serveis de mobilitat compartida sense estacions fixes, Mobike i Ofo, van néixer
a la Xina (Ghosh & Zhao, 2019), pero aquesta tecnologia rapidament s’exporta arreu del
mon, i Barcelona no en queda al marge, i menys, pel que fa a la seva versié en moto, un
vehicle que ja estava molt estes a la ciutat. Hi ajuda el fet que la ciutat és el principal
ecosistema tecnologic 1 digitals del sud d’Europa 1 un lloc on es creen empreses emergents
amb normalitat. L’EU-Startup 2018 ranquing situa Barcelona com el 5é startup hub
Europeu, després de Londres, Berlin, Paris i Amsterdam (Ohr, 2023). L’ecosistema s ha anat

consolidant progressivament, amb meés de vint anys d’historia. Actualment, ja compta amb
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meés de 1.500 empreses emergents i 17.000 treballadors, i ha estat declarada com la tercera
ciutat europea preferida pels emprenedors per muntar la seva empresa emergent o esta en la
46a posicio del ranquing de clasters d’innovacié mundial (Galtés, 2020, p. 401). A més, pel
fet de comptar amb més d’una empresa unicorn (valorada amb més de 1.000 M$), com és el
cas de Glovo o Wallbox, atorga un reconeixement mediatic a la ciutat, donant com a missatge

que des d’aqui es poden impulsar grans projectes (Galtés, 2020, p. 371).

Barcelona atrau talent amb capacitat emprenedora (el 20% dels treballadors en empreses
emergents sOn estrangers) i ganes d’innovar en 1’ambit digital i tecnologic, i la principal
demostracio és que tant Cooltra com Yego han estat fundades per persones estrangeres que
han trobat en la ciutat un bon ecosistema on fer-ho (Galtés, 2020, p. 35). O el cas de Wind,

que malgrat no oferir el seu servei a Barcelona, hi va tenir la seu (Solana, 2019).

El que els emprenedors han trobat a la ciutat és suficient talent qualificat, firmes de capital
risc disposades a invertir en els seus projectes, unes bones escoles de negoci (IESE, Esade,
EADA), universitats i centres de recerca de reconeixement internacional (els centres
CERCA i cientifics ICREA) i el suport de I’administracié (Barcelona Activa o Accid)
(Galtés, 2020, p. 107). EI 2024 a Barcelona només sobreviuen les empreses Cooltra i Yego,
pero entre 2021 i 2023 hi ha hagut fins a 5 empreses més fundades a Barcelona que han estat
oferint el servei (Reby, Gecco, Iberscot, Tucycle, Avant i Oiz) (Figura 27).
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Figura 27. Empreses de micromobilitat compartida fundades a Barcelona.

(a) Ciclomotor de Cooltra, (b) ciclomotor de Gecco, (c) ciclomotor de QOiz, (d) ciclomotor de lberscot, (€)

patinet eléctric de Reby, i (f) ciclomotor de Yego.

@ : b
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Breu historia de Cooltra: Timo Buetefisch funda Cooltra I’any 2012 després d’haver realitzat un
MBA a una escola de negocis de la ciutat (Porta, 2017). Es una empresa segmentada en quatre
branques de negoci que giren al voltant dels ciclomotors i motos electrics, i la branca especialitzada
en els serveis de mobilitat compartida no és ni la principal ni la més antiga (Farrero & Romero,
2023a). Els inicis de I’empresa es remunten quan llogava ciclomotors a turistes a Barcelona, un
servei que encara preserva avui en dia. A més, ofereix lloguer de flotes electriques a mitja termini
(rénting) a administracions, cossos de seguretat (per exemple, a la policia del Port de Barcelona o
a la Policia Municipal de Sabadell), empreses de repartiment (per exemple, 850 motos a la cadena
de restaurants Burger King), comercials, estudiants, expatriats, joves professionals, etc. Finalment,
ofereix un servei de missatgeria sostenible d’ultim quilometre, sota la marca comercial Ecoscooting
Delivery, adrecat a empreses i amb treballadors propis. Amb els anys 1I’empresa ha anat creixent, i
actualment ja té més de cingquanta treballadors (Farrero & Romero, 2023a). ElI 2024 adquireix
I’empresa rival Cityscoot, que estava en una situacio economica molt delicada (Fabrion, 2024), i el
mateix any anuncia una fusio estratégica amb I’empresa holandesa de motos compartides Felyx,

gue dominava el mercat de Paisos Baixos i Belgica (Baranova, 2024).

Breu historia de Gecco: Aquesta empresa es va fundar a Barcelona amb 1’objectiu de no perdre
I’oportunitat d’obtenir alguna de les llicéncies que s’atorgaven mitjangant la nova regulacié. El seu
fundador, amb experiéncia el sector del turisme a la ciutat, hi veia una oportunitat de negoci, pero
a diferéncia de la resta d’operadors, va creure més convenient no adquirir els seus vehicles sino
llogar-los a I’empresa Cooltra, que no deixava de ser un competidor directe (Asenjo, 2020b). No
és I’tnic que va presentar-se al concurs de Barcelona amb un contracte de rénting amb Cooltra,
sind que Tirkil Invest SL també ho havia plantejat aixi (pero al final no va acabar tirant endavant la
seva voluntat d’obtenir Ilicéncies) (Ajuntament de Barcelona, 2020c).

El seu fundador tenia experiencia amb Gocar, empresa de lloguer de vehicles grocs amb audioguia,
que va fundar el 2008, i present a Barcelona, Valéncia i Madrid, i també en el lloguer d’apartaments
turistics (Picasso Suites Barcelona) (Asenjo, 2020b). El temps va acabar posant de manifest com
aquest no és un sector adregat als inversors, sind que calia un model de negoci consolidat al darrere.
Gecco acaba sent la primera empresa amb servei i llicencia a Barcelona que no sobreviuria a la

pandémia, i abandona el servei el gener de 2021 (Guerrero, 2021).

Breu historia d’lberscot, Tucycle, Avant i Oiz: S’expliquen conjuntament aquestes quatre
empreses, ja que tot apunta que existia una relacié6 empresarial entre elles. De fet, I’ACCO va
emetre un informe on concloia que la plataforma Reby i els quatre operadors actuaven a Barcelona

de forma concertada, com si formessin part d’un mateix grup, contravenint la normativa municipal,
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que prohibeix que les empreses que sol-liciten llicéncia formin part d’un grup de societats (El Pais,
2022). De fet, els principals indicis que van instar a Cityscoot i a la Gerencia de Mobilitat i
Infraestructures de I’ Ajuntament de Barcelona a fer una investigacio per part de I’ACCO, son el fet
d’haver comprat el mateix model de moto a un proveidor xin¢s, disposar de cascs idéntics, els
mateixos texts legals, pero també que es permetia reservar el servei a través de I’aplicacio de Reby
i, per tant, es compartien les dades privades entre els quatre operadors (El Pais, 2022). A més, era
sospitdés que el naixement de I’empresa gairebé coincideix amb el concurs de llicéncies de
Barcelona, excepte Tucycle que ja oferia un servei de bicicletes compartides amb estacié a Gijon
des de I’any 2018 (Ajuntament de Barcelona, 2020c).

També saltava a la vista la classificaciéo empresarial d’aquestes empreses. Avant constava com una
empresa dedicada a la industria téxtil, confeccié de peces de vestir i arts grafiques. Iberscot es va
presentar amb el nom de Eco-logia Turismo Sostenible, una empresa que es dedicava al lloguer de
bicicletes i segways a Galicia i estava vinculada amb Cyclehoop, una empresa que distribueix
mobiliari public de ciclisme urba. Oiz estava classificada com una empresa de lloguer d’automobils
i vehicles de motor lleugers i tenia la seu al Pais Basc. Sembla que estaria vinculat amb Etxeinvest,
un fons d’inversié immobiliari socialment responsable (Ajuntament de Barcelona, 2020c). Malgrat
aquests inicis foscos, tampoc van sobreviure gaires anys, i totes quatre empreses van abandonar el

servei a finals de I’any 2023.

Breu historia de Reby: Aquesta empresa de patinets electrics compartits es va fundar el 2018, i
aquell mateix any va ubicar patinets electrics a Sant Cugat del Vallés de manera experimental, fins
que la Policia Local els va retirar del carrer, al-legant que estava treballant amb una nova regulacié
i que de moment no estava permes estacionar al carrer (Nel-lo-Deakin & Bach, 2021). El desembre
del mateix any, també ho feren a Barcelona, amb un centenar de vehicles, i van trobar la mateixa

negativa per part de I’ Ajuntament de Barcelona (Farrero & Romero, 2023b).

Amb la negativa d’operar a I’area metropolitana de Barcelona, el maig de 2019 comenga a operar
a Saragossa, també amb la modalitat de bicicletes i motos compartides (Aragon Digital, 2019).
També tingué patinets a Tarragona i a Terrassa, on a més, tenia sensors per detectar la qualitat de
I’aire, a través d’una col-laboracié amb la UPC (Mon Terrassa, 2021). El novembre de 2019 inicia
la seva expansié europea, i oferi servei a Verona, Bergam i Constanga (Europa Press, 2019a,
2019b). El setembre de 2023 1’empresa acaba amb liquidacid, amb un deute de 15M €, després
d’haver intentat vendre’s, sense exit, al fons House of Lithium, una empresa canadenca que 1’havia
d’adquirir per 100 M€, i amb qui manté un procés judicial obert per no haver pagat el preu de

compra acordat (Farrero & Romero, 2023b).
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Breu historia de Yego: L’empresa va néixer a Barcelona el 2016 sota la direccio de tres joves
emprenedors francesos, que tenien un perfil empresarial i amb experiéncia en el sector de
I’automobil (BMW, Allianz SE i Audi) i amb I’ajuda dels seus germans, tots ells amb un perfil més
técnic (Dozen Investments, 2018).

El seu negoci principal sempre han estat els ciclomotors compartits, pero hi va haver una época en
que van posar en servei patinets i bicicletes electriques compartides a Sevilla, Malaga, Bordeus o
Barcelona (Yego Mobility, 2019). Al final han vist que la linia de negoci que millor els funciona

son els ciclomotors compartits, encara que continuen tenint bicicletes electriques a Barcelona.

El seu mercat s’ha focalitzat Espanya i Franca. En aquest tltim pais han guanyat llicéncies a ciutats
importants com Bordeus (juntament amb eDog), Paris (juntament amb Cityscoot i Cooltra) i Tolosa
de Llenguadoc (juntament amb Felyx), fet que els permetra consolidar-s’hi (Galian, 2023; Pérez de
Tudela, 2022; Sud Ouest, 2023).

5.2.2 Empreses emergents internacionals

L’any 2020, les empreses internacionals que estaven implantades a Barcelona no eren
majoritaries, i en tot cas, eren eminentment europees (Figura 28). Només 1’operador Bird,
fundada a California, tenia la seu principal fora d’Europa, perdo amb una segona seu a
Amsterdam, dins I’estratégia d’entrar al mercat europeu. Madrid, Paris, Amsterdam, Mila,
Copenhaguen i Tallinn acullen la seu d’empreses de micromobilitat amb servei a Barcelona.
Cal tenir present, també que els governs d’aquests paisos han donat ocasionalment suport
financer a algunes de les seves empreses (Cooltra, Donkey Republic Bolt o CityScoot, entre

d’altres, haurien gaudit de finangament public).

Aixi, es posa de manifest la capacitat innovadora del continent europeu i la dificultat que
tenen les empreses per operar fora del continent on s’han fundat. Bird és 1’Gnica amb
operacions a I’América del Nord i Europa, perd tampoc va aconseguir penetrar a I’Asia o a
I’Africa. L’altra excepci6 és Cabify, que tenia serveis a cinc ciutats llatinoamericanes. Tot
apunta que no és tan facil desembarcar els vehicles a una ciutat nova, desconeguda, sind que
cal conéixer-la bé, i conixer la legislacié i normativa de la ciutat. Es si més no curiés que
cap empresa asiatica sigui present a Barcelona, malgrat els origens xinesos dels serveis de

micromobilitat compartida.
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Figura 28. Seu i ciutats d’operacié de les empreses de micromobilitat amb servei a Barcelona, 2020
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Font: Elaboraci6 propia a partir d’informaci6 del web dels operadors

Probablement, si s’hagués atorgat llicencies de patinets compartits a la ciutat, el panorama
hauria canviat, ja que algunes de les empreses més consolidades de 1’esfera internacional
(Lime, Tier-Dott, Voi) encara no havien aterrat a Barcelona. El 2024 a Barcelona només
sobreviuen les empreses Donkey Republic i RideMovi, pero entre 2021 i 2023 hi ha hagut
fins a 2 empreses internacionals més que han estat oferint el servei a Barcelona (Bird i
Cityscoot) (Figura 29).
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Figura 29. Empreses de micromobilitat compartida internacionals que han operat a Barcelona.

(a) Patinet eléctric de Bird, (b) ciclomotor de Cityscoot, (c) bicicleta de Donkey Republic, (d) bicicleta de
RideMovi

(b)

Font: Xavier Bach .
Font: Xavier Bach

(d)

Font: Xavier Bach Font: Xavier Bach

Breu historia de Bird: Fundada el 2017 a Los Angeles, els seus inicis es van centrar a expandir-
se per les ciutats nord-americanes i especialment, en campus universitaris dels Estats Units
(Agnihotri & Bhattacharya, 2021). E1 2019 va adquirir I’empresa de motos compartides Scoot, que
operava fins aleshores a Barcelona i San Francisco, pero després de 1’adquisicio, la companyia va
decidir tancar el servei de motos compartides, fet que va suposar I’acomiadament d’unes cinquanta
persones de la base de Barcelona (Asenjo, 2020a). Scoot s’havia fundat a San Francisco, i el 2018,
va ser una de les empreses pioneres d’aquest servei a la capital catalana (Winslow & Mont, 2019).

113



Desigualtats territorials i regulacid en 1’accés a la micromobilitat compartida.
El cas dels serveis de moto compartida a la metropoli de Barcelona

Per posicionar-se al mercat, el 2020 va absorbir I’empresa alemanya Circ de patinets eléctrics
compartits (Europa Press, 2020), i el 2023 I’empresa Spin als serveis dels Estats Units (Bellan,
2023). El seu model d’expansid, en alguns casos, es va dur a terme mitjangant franquicies.

El 2020 arriba a operar a les ciutats espanyoles de Malaga, Tarragona, Barcelona, Madrid i
Saragossa (Cronica Global, 2021), pero a poc a poc, a partir de 2021, van anar apareixent problemes
i van anar abandonant les ciutats. Les causes no eren Unicament pel fet de no estar autoritzats a
operar sense llicencia, com a Barcelona (Ortega, 2023), sin6 per una crisi de reputacié de I’empresa
i un incompliment reiterat de les normatives locals (Crénica Global, 2021). A partir de 2022, també
abandonaren les ciutats noruegues, sueques i alemanyes (Bellan, 2022) i el 2023 entra en bancarrota

als Estats Units, mantenint-se Unicament les operacions a Europa i Canada (Bradshaw, 2023).

Breu historia de Cityscoot: Fundada el 2014, els seus origens es remunten ’any 2016, quan va
desplegar els seus primers 150 ciclomotors a la ciutat de Paris (Cityscoot, 2020). A diferéncia de
la resta de serveis de ciclomotor compartit, Cityscoot funcionava amb un vehicle que no era biplaga,
sind d’us individual. Després de Paris, s’hi van afegir les ciutats de Niga (2017), Mila (2019),
Barcelona (2020), a partir del concurs de regularitzacid de llicencies (Cityscoot, 2020), Bordeus
(2022) i Tori (2022) (Corriere Torino, 2022). El seu servei de Roma va estar operatiu poc temps
(2019-2020), i amb els anys, també van abandonar la ciutat de Barcelona (gener 2022), de Nica
(2023) i de Bordeus (2023) (Leviévre, 2023). Va arribar a formar part de I’index francés Next40,
on hi ha les quaranta empreses més prometedores de la tecnologia francesa (Cityscoot, 2020).
Malgrat tot, el novembre de 2023 I’empresa va declarar-se insolvent davant el jutjat mercantil de
Paris (BFM Business, 2023), i el febrer de 2024 Cooltra va acabar adquirint-la (La VVanguardia,
2024).

Breu historia de Donkey Republic: EI 2015, a Copenhaguen, els fundadors van crear un pany
electronic i automatitzat, amb un sistema d’autoservei per buscar bicicletes. Van fer una prova pilot
amb 150 bicicletes ubicades a diferents punts de la ciutat i progressivament van anar exportant
aquest model a altres ciutats de Dinamarca. Aixi, ’agost de 2015 ja s’havien registrat 10.000
desplacaments de cent usuaris en quinze ciutats i el 2016 ja operaven a deu paisos, amb mil

bicicletes actives i 120.000 desplagaments registrats (Bruce, 2021).

Es la primera empresa amb un servei sense espais fixos d’estacionament que va comengar a operar
a Barcelona, on va comencar amb només trenta bicicletes, i abans de la regulacio ja en tenia més
de 500 (Winslow & Mont, 2019). No opera a totes les ciutats i regions seguint el mateix sistema.
En algunes d’elles, les bicicletes només es lloguen en comptats punts concrets, i a llarg termini

nomeés es poden estacionar en aquests punts, mentre que en altres ciutats operen seguin el sistema
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classic de free-floating, encara que ells ho anomenin un sistema hibrid, ja que obliguen els seus

clients a estacionar als ancoratges per a bicicletes (Bruce, 2021).

El model d’operacio més habitual és el de la franquicia o mitjangant una alian¢a d’empreses amb
operadors de bicicleta locals, que els anomena Bicycle Owners, els quals tenen la propietat del
hardware (bicicletes i cadenats electronics especials), son els responsables de la distribucio, el
manteniment i el marqueting local, mentre que Donkey Republic proveeix del software, I’atencio

al client, I’analisi de dades, el marqueting digital i les operacions d’adquisicio (Bruce, 2021).

Breu historia de RideMovi: L’origen d’aquesta empresa és la gegantina empresa xinesa Mobike,
que es considera, juntament amb ofo, I’embrio dels serveis de bicicleta compartida sense estacions
fixes (Ghosh & Zhao, 2019). Mobike es va crear el 2015 a Beijing (Xina), i I’abril de 2016,
I’empresa va cooperar amb el govern del districte de Xangai per posar en marxa el seu servei. Aixi,
Xangai va esdevenir la primera ciutat d’adoptar aquest servei, i el maig de 2017 ja se li havien

sumat 50 grans ciutats xineses i Singapur (Wang et al., 2020).

A Espanya van desembarcar a ’Hospitalet de Llobregat I’any 2018 (com s’explica a 1’apartat
5.1.3), a través d’un conveni de prova pilot, i poc temps després a Madrid i Saragossa (2.000
bicicletes) (Asenjo, 2021). Amb el concurs de llicéncies de Barcelona, també van aconseguir
expandir el seu model a la capital catalana. L’empresa anuncia la voluntat de convertir-se en el
sistema public de bicicletes sense ancoratge d’aquelles ciutats espanyoles que hi estiguessin
interessades. A finals de 2020, Mobike es va declarar en fallida i va abandonar les seves operacions
alla on tenien servei. Tanmateix, abans d’aquest desenllag, I’any 2019, hi va haver una escissio de
Mobike a Italia i Espanya, i va emergir Movi by Mobike (que ha passat a dir-se RideMovi) (Asenjo,
2021). Es I"tiic servei sense estacions fixes que opera a Barcelona indistintament amb bicicletes

mecaniques i eléctriques.

5.2.3 Empreses emergents vinculades a un servei de ridehailing

Els serveis de mobilitat compartida de tipus ridehailing sén aquelles que proveeixen serveis
de transports amb reserva o a demanda, i que connecten una comunitat de conductors amb
passatgers. Els trajectes poden ser d’un nic passatger (o amb els seus acompanyants), encara
que es poden arribar a compartir trajectes amb persones desconegudes (Litman, 2021, p. 56).
Els preus d’aquests serveis varien en funcio de la demanda. A escala internacional, destaquen

les empreses Lyft, Uber, HopSkipDrive i Kango (a América del Nord), Gojek i Grab (al sud-
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est asiatic), Cabify (Espanya i América del Sud), FreeNow (Espanya) o Bolt (Europa, Orient
Mitja, Africa i Méxic) (Micromobility Industries, 2024).

Com a part de la seva estratégia d’expansio, algunes d’aquestes empreses també han obert
linies de negoci dedicades als serveis de micromobilitat compartida. Perd mentre que en la
seva branca de serveis ridehailing algunes ja defensen que son viables economicament, en
la branca de la micromobilitat compartida, algunes estan lluny de ser-ho. Sembla més com
una estratégia de visibilitat i de mostrar una imatge corporativa més afina als valors del
respecte al medi ambiental i a les ciutats sostenible, que no de buscar un veritable rendiment
economic. Es dedica un apartat exclusiu a aquestes empreses, per fer palés que el seu objectiu

podria diferir de la resta, 1 formar part d’una estratégia més global de I’empresa.

Cabify i Bolt son les dues empreses de micromobilitat compartida vinculades amb empreses
de ridesharing que actualment operen a Barcelona. De fet, adopten el mateix nom que el seu
servei tipus taxi. De les seves plataformes digitals es poden reservar tant vehicles que fan el

servei equiparable al taxi com un vehicle de micromobilitat compartida.

Destaca el fet que els dos grans actors americans, Lyft i Uber, no formin part de I’ecosistema
de micromobilitat de Barcelona. Pel que faa 1’empresa Free Now (abans MyTaxi, i vinculada
a BMW) disposava d’una branca de patinets electrics compartits amb la marca comercial de
Ride Hive, perd no només no opera a Barcelona, sin6 que al novembre va tancar la marca de
patinets arreu del mén. Un exemple més de la volatilitat d’aquest sector.

Figura 30. Empreses de micromobilitat compartida vinculades al ridehailing que han operat a
Barcelona.

(a) Bicicleta de Bolt, (b) ciclomotor de Cabify

Font: Xavier Bach

Font: Xavier Bach
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La principal critica que s’ha fet als serveis de ridehailing és que mentre que en el seu
argumentari inicial defensaven que aquests serveis descongestionarien les ciutats per la
reduccid de I'as del vehicle privat, han acabat generant un major nombre d’automobils
circulant pel carrer de manera continua (Marquet, 2020). Aquest precedent hauria d’ajudar
a evitar els mateixos problemes en el cas de les flotes de micromobilitat compartida, que es
corre el risc que massifiquin I’espai public de la ciutat, i no que s’aconsegueixi reduir el parc
mobil de ciclomotors de la ciutat (com continuen defensant els principals operadors). El
2024 a Barcelona sobreviuen les dues empreses que ja existien entre 2021 i 2023: Bolt i
Cabify. (Figura 30).

Breu historia de Bolt: Empresa estoniana, fundada el 2013, que a Barcelona només ofereix serveis
de bicicleta compartida, perd que a la resta de paisos és coneguda pels seus serveis de patinets
eléctrics compartits. Inicialment, també havia sol-licitat llicencies de moto, pero hi va acabar
renunciant (Ajuntament de Barcelona, 2020d).A Espanya havia estat operant el seu servei de
patinets eléctrics compartits a Madrid, tot i que els va haver de retirar el 2023 (Tobar, 2023).

En realitat, la seva principal branca de negoci son els serveis de transport ridehailing, antigament
era Taxify, i per aixo se la considera una de les principals empreses rivals d’Uber (La Informacion,
2022). Pretén imperar en el mercat europeu i africa, on ja té més de 50 milions d’usuaris i on voldria
impedir que s’expandis Uber, i expandir-se també a I’ América del Sud i Asia (Bolt, 2023). Ho vol
fer mitjancant un programa de franquicies, un fet inaudit dins del sector. En ciutats d’altres paisos,
també ofereix un servei de repartiment de menjar a domicili o de lloguer de vehicles compartits
(Bolt, 2023).

Breu historia de Cabify: Movo (que més tard passaria a ser Cabify) es va fundar el 2017, pero en
un inici va créixer de manera espectacular, ja que en només dos anys va aconseguir implantar-se
a cinc paisos (Adyen, 2019). L’agost de 2019 van comengar les seves operacions a Barcelona, amb

500 ciclomotors, préviament a 1’atorgament de llicéncies (Berengueras, 2019)

Actualment només disposen de tres serveis de ciclomotor compartit a tres ciutats espanyoles, perd
en els seus millors temps havien tingut patinets eléctrics compartits a cinc ciutats sud-americanes
(Santiago de Xile, Lima, Buenos Aires, Bogota i Ciutat de Méxic) i a Madrid (Giambartolomei,
2020)
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5.2.4 Branques de negoci d’empreses matrius consolidades

L’ ultim grup en que s’han classificat els operadors amb servei a Barcelona son aquells
operadors que formen part d’una branca de negoci d’una empresa matriu consolidada. En
aquest cas, es tracta de Seat Mo i Acciona, tot i que Bolt i Cabify també formin part d’un
grup d’empreses (se’n parla a ’apartat anterior) i Cooltra ofereixi altres serveis vinculats

amb el lloguer de ciclomotors o motos electriques.

En ambdos casos es podria parlar d’una estrategia de la seva empresa per integrar una imatge
més verda de la corporacio (greenwashing), entrar en models de negoci que posin per davant
la sostenibilitat, i intentar captar un public més jove i més preocupat per les qlestions
mediambientals 1 el canvi climatic. Aquesta no és una tendéncia exclusiva d’aquestes
empreses. La mateixa Unié Europea fa una aposta ambiciosa per la transformacié digital i
ecologica mitjangant I’atorgament dels fons de recuperacio Next Generation EU. L abril de
2024 a Barcelona només sobrevivia una de les dues empreses que ja existien entre 2021 i
2023 (Acciona), ja que Seat Mo va deixar d’oferir el servei el marg de 2024. (Figura 31).

Figura 31. Empreses de micromobilitat compartida matrius de grans empreses que han operat a
Barcelona

(a) Motocicleta de Seat Mo, (b) motocicleta d’Acciona

(b)

Font:Xavier Bach Font: Xavier Bach

Breu historia de Seat Mo: Al principi, ’empresa emergent que va sol-licitar les llicéncies de
Barcelona es deia Respiro, que també havia entrat en el mercat de cotxes compartits a Madrid i
I’Hospitalet de Llobregat. Pero el 2018 Seat va adquirir el 100% d’aquesta empresa (El
Economista, 2018), i la va integrar en una de les branques de Seat Urban Mobility, una nova unitat
estratégica de negoci creada el 2019 i centrada en els vehicles de micromobilitat (patinets eléctrics,
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ciclomotors, motos, etc.), que no s6n necessariament compartits. Seat ha deixat de vendre
exclusivament productes, per oferir també serveis de mobilitat. Des de la casa Seat de Barcelona,
per exemple, fan subscripcions i abonaments temporals de patinets eléctrics o motos. El marg 2024

Seat Mo va anunciar que abandonava totes les operacions de la ciutat (El Periodico, 2024).

Breu historia d’Acciona: Acciona forma part de I’empresa de 1’Ibex 35 Acciona, el conglomerat
espanyol dedicat a I’enginyeria civil, la construccio i les infraestructures. Desembarca a I’area
metropolitana de Barcelona el juny de 2019, amb 1.200 motocicletes. Al seu ambit d’operacio
inicial també incloia 1’Hospitalet de Llobregat (Pérez, 2019). El 2020 Acciona compra I’empresa
de fabricaci6 de motos eléctriques, Silence (Pérez, 2021). Actualment, disposa de més de 10.000
motos eléctriques distribuides entre Espanya i Italia (Ruiz, 2022).
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Capitol 6. Disseny de la investigacio i dels tres estudis de cas

Tal com s’ha explicat a la introduccio, aquesta tesi doctoral consta de tres estudis de cas. En
cadascun d’ells s’ha escollit diferents metodologies, tant de caracter quantitatiu (estudis de
cas 11 2) com qualitatiu (estudi de cas 3). A continuacio es descriuen tant les bases de dades
utilitzades en cadascun dels estudis de cas com els métodes utilitzats. Préviament a aquesta
explicacio, aquest capitol inclou un apartat on es justifica 1’Gs de la literatura gris (grey

literature) com a complement de la revisid sistematica de la literatura.

6.1 L’us de grey literature com a complement de la revisio sistematica de la

literatura

La literatura gris és un camp de la biblioteconomia i la ciéncia de la informaci6 que s’ocupa
de la producci6, distribucio i accés a mdltiples tipus de documents produits per les
administracions, academics, empreses 0 organitzacions, en formats electronics o paper i no
controlats per 1’edici6 comercial, €s a dir, on 1’edicid6 no és I’activitat principal de
I’organisme productor (GreyNet, 2013). Generalment, no es troba a les fonts d’indexacid
estandard (Mering, 2018). Molta de la informacid que es necessitava per escriure aquesta
tesi no estava disponible en articles academics, ja que es tracta de font primaria que descrivia,
o bé I’actualitat, o bé caracteritzava als operadors, o bé els processos reguladors, i per aixo

s’ha hagut de recorrer a la grey literature com a font d’informacio.

En primer lloc, per documentar el procés d’implantacio dels serveis, s’ha consultat els plecs
tecnics i administratius de les licitacions pels contractes publics de serveis de micromobilitat
compartida (Bicing o AMBici), publicats a la Plataforma de Serveis de Contractacio Pablica
de la Generalitat de Catalunya. També s’han revisat altres documents administratius oficials,
publicats al Butlleti Oficial de la Provincia de Barcelona, com les bases i convocatories per
atorgar llicéncies temporals a operadors de moto compartida o bicicleta compartida a

Barcelona o I’Hospitalet de Llobregat.

En segon lloc, la subscripci6 a diferents butlletins ha permes rebre noticies d’actualitat del
sector de la micromobilitat compartida a escala internacional, aixi com informes de
seguiment del sector. Concretament, periodicament s’ha rebut informacio dels segiients

canals: North American Bikeshare & Scootershare Association (NABSA) Newsletter, The
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Micromobility Newsletter (Micromobility Industries), Fluctuo Europe Weekly Recap i
Innovative Mobility Research Weekly Newsletter. Aquests butlletins contenien enllagos de
noticies periodistiques, que s’han complementat amb un seguiment de 1’actualitat dels
mitjans de comunicacio catalans i de les notes de premsa publicades directament per les

administracions (AMB i Ajuntament de Barcelona).

En tercer lloc, es vol posar en relleu 1as de podcasts com a font d’informacié de gran utilitat
(Peoples & Tilley, 2011). En aquest cas, 1I’tnica manera d’accedir a cert coneixement ha
estat a través d’escoltar entrevistes als operadors. Els dos canals principals en qué s’han
escoltat capitols han estat el podcast de Micromobility.io, dedicat al sector industrial de la
micromobilitat, i el podcast de itnig, dedicat a I’ecosistema de startups de Barcelona.

Finalment, s’ha consultat informes i documentacid que els operadors de micromobilitat
compartida comparteixen a través de les seves xarxes socials (Linkedin o Youtube) amb
informacio rellevant de ’empresa. Addicionalment, s’ha considerat com a font d’informacio,
informes o presentacions que tant empreses com administracions han utilitzat en forums o
congressos internacionals (Annual POLIS Conference, Micromobility Talks, Micromobilty
Week, Micromobility Europe) o en el marc de la Taula Metropolitana de la Moto Electrica

Compartida, ja que contenien informacio no disponible en altres fonts oficials.

6.2 Metodologia de I’estudi de cas 1

L’objectiu del primer estudi de cas és conéixer quins factors socioterritorials determinen
I’accessibilitat al servei de moto compartida a Barcelona 1 I’Hospitalet de Llobregat, els dos
municipis on operaven quatre serveis de moto compartida I’any 2019, préviament a la
regulacio. Els resultats es comparen amb els factors explicatius associats a 1’area de servei
minima que els operadors havien de garantir per donar compliment a la regulacié de 2020

de I’ Ajuntament de Barcelona.
6.2.1 Les variables socioterritorials associades a la micromobilitat compartida

La relacio entre 1’is de la micromobilitat compartida i les variables socioterritorials de
context ja s’ha estudiat en articles académics previs (Aguilera-Garcia et al., 2020; Bai &
Jiao, 2020; Eren & Uz, 2020; Jiao & Bai, 2020; Levy et al., 2019; Lu et al., 2018; Reilly et

al., 2020; Zhu et al., 2020). Aquests articles han permeés seleccionar aquelles sis variables
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més significatives (Taula 6) associades amb 1’is de la micromobilitat compartida, i que
permetran dur a terme I’analisi pel cas concret de la moto compartida a Barcelona. La

construccié de cadascuna de les variables s’explicara al final d’aquesta seccio.

Taula 6. Variables socioterritorials utilitzades a ’estudi de cas 1

Unitat territorial

Variable socioterritorial ol Font de dades i any
Densitat de poblacié 21-49 anys Secci6 censal Padro d'habitants (INE), 2018
Renda disponible de la Ilar Secci6 censal INE, 2017
Accessibilitat al transport public Parcel-la cadastral GTFS ggpgg??gggéﬁfﬁpzog;g tiblic),
Pendent Parcel-la cadastral ICGC, 2020
Distancia al centre de la ciutat - Google Maps, 2020
Equipaments metropolitans i i Base de dades d’Equipaments, 2019
supramunicipals (AMB)

Font: Elaboraci6 propia

Dr’altra banda, s'han recollit les arees de servei i les zones d'estacionament prohibit (zones
on no poden finalitzar els viatges) dels 4 operadors de moto compartida (Yego, Cooltra,
Acciona i Movo) que operaven a Barcelona el juliol de 2019 (Figura 33), juntament amb el
mapa dibuixat per I'Ajuntament de I'area de cobertura viable de Barcelona (Figura 32). Les
4 arees de servei i les zones d'estacionament prohibit es van vectoritzar manualment a partir
de les geofences de les aplicacions mobils de I'operador, seguint el métode de Straub & Gajda

(2020), amb data de juliol de 2019, just abans que s’ implantés la regulacio de Barcelona.

Totes les variables socioterritorials es van obtenir de fonts pabliques disponibles, a escala
de seccid censal o parcel-la cadastral i per I'Giltim any disponible. La parcel-la cadastral es
defineix com una Unica extensié de terreny, sota drets de propietat real homogeénia i titularitat
unica (United Nations, 2004). Es va escollir aquesta unitat territorial, ja que la parcel-la
cadastral és la unitat territorial més petita en la qual es disposa de dades estadistiques. A

Barcelona hi ha 86.868 parcel-les cadastrals, amb una superficie mitjana de 244 m?2.
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Figura 32. Area de cobertura minima viable de la regulacié, equipaments i centre de la ciutat
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de Llobregat o T [_] viable (regulacié
. Ajuntament de Barcelona)

[ | Limit municipal

: @ Centre de la ciutat
i Area d’influéncia d’un
[ equipament metropolita o
\ supramunicipal
0 1 Km ,l t
L N \

Font: Elaboraci6 propia
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Figura 33. Variables socioterritorials i arees de servei dels operadors de moto compartida, en juliol 2019

(a) L'accessibilitat al transport public i I'area de servei de Movo
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(b) El pendent i I’area de servei d'Acciona

|:| Area de servei d’Acciona

I'Hospitalet Zona d’estacionament prohibit
de Llobregat o

[ ] Limit municipal
3 Pendent
\ 0-2%
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B 5%-10%
W >10%
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(c) Larenda disponible de la llar i ’area de servei de Cooltra

\\

\’\\ [] Area de servei de Cooltra
IHospitalet N Zona d’estacionament prohibit
de Llobregat e
e‘_’,/” N [ ] Limit municipal
S
N J Renda disponible de la llar
\ Menys de 25.000€
\ 25.000€ - 42.000€
0 1 Km ' 0 42.000€ - 67.000€
(— ) \ B Més de 67.000€
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(d) La densitat de poblacio del grup d'edat 21-49 anys i I’area de servei de Yego

Hospital Universitari
Vall d’Hebron
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Tot seguit, aquelles variables en qué la unitat territorial no era la parcel-la cadastral, es van
transformar perqué ho fossin, i aixi hi hagués certa homogeneitat entre elles. Aixi, les
seccions censals (que tenen una superficie mes gran que la parcel-la cadastral) es van partir
en el mateix nombre i superficie que les parcel-les cadastrals de les altres variables i s’hi va
imputar el valor de la seccio censal. En el cas dels equipaments metropolitans, es va marcar
les parcel-les cadastrals que estaven en I’area d’influéncia d’un d’ells. I pel que fa a la
distancia al centre de la ciutat, per a cada parcel-la cadastral es va anotar el valor des del
centre de la parcel-la a placa Catalunya. Finalment, per a cada parcel-la cadastral es va
indicar si estaven incloses dins les arees de servei de la moto compartida (Yego, Cooltra,
Acciona i Movo) o dins I'area minima viable de la regulaci6 de I’Ajuntament de Barcelona.
A més, i atés la variabilitat de dimensions de les parcel-les cadastrals, es va construir la
variable de barri a partir de I’agrupacio de diferents parcel-les cadastrals compreses dins un

mateix barri dels 73 de la ciutat de Barcelona o dels 13 de I’Hospitalet de Llobregat.

La distancia al centre de la ciutat pren la plaga de Catalunya com a punt de referencia central
(Figura 32). La seva centralitat ve definida per ser el punt on conflueixen més linies de
transport public (linies de metro i rodalia) de la ciutat. La distancia de cada parcel-la cadastral
al centre de la ciutat s'ha calculat seguint la xarxa de carrers i s'expressa en metres (ICGC,
escala 1:25.000). Bai & Jiao (2020) i Jiao & Bai (2020) han associat un major Us del patinet
electric compartit com més proxim s’esta del centre de la ciutat, i per aixo es considera

rellevant incloure aquesta variable.

La base de dades d’equipaments de I'Area Metropolitana de Barcelona inclou edificis o
espais lliures que presten un servei (administratiu, cultural, educatiu, sanitari, funerari o
esportiu) a les persones. Cada equipament té un nivell territorial d'influéncia especific, i per
aquest estudi de cas s’han seleccionat unicament aquells que tenen una influéncia que va
més enlla del municipi. En total, es tracta de 61 equipaments amb influéncia supramunicipal
I 776 equipaments amb influencia metropolitana (Figura 32), d’entre hospitals, jutjats, parcs
de bombers, centres universitaris, centres d'exposicions i congressos, 0 grans centres
esportius. Pel cas de bicicletes i patinets compartits, Liu & Lin (2019) i Zhu et al. (2020)
associen un major Us d’aquests serveis de micromobilitat compartida quan hi ha presencia

d’equipaments, aixi que també podria incentivar un major Us de la moto compartida.
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La metodologia utilitzada per calcular I'accessibilitat al transport public (Figura 33a),
segueix la de Poelman & Dijkstra (2015) i es basa en el temps estimat de viatge necessari
per arribar a peu a una estacio de transport public. Els valors més alts d’accessibilitat
s’assignen a aquells espais que tenen una parada d'autobds o de tramvia a menys de cinc
minuts a peu (amb una velocitat estandard a peu de 5 km/h), 0 una estacio de metro o
ferrocarril a menys de deu minuts a peu. Una major freqliencia de transport public també
s’associa a un major nivell d’accessibilitat. Pel calcul, s'’han utilitzat tres fonts de dades
obertes. La poblacio estimada a cada parcel-la cadastral (Idescat, 2020) s'utilitza per calcular
on viuen les persones. La xarxa de carrers (ICGC, escala 1:25.000) permet estimar el temps
mitja a peu des d'una parcel-la cadastral fins a la parada o estacié de transport public més
propera. Les General Transit Feed Specification (GTFS) d'operadors publics i privats, i
d’administracions competents, permeten estimar la ubicacio geografica de les parades de
transport public i la frequéncia del servei en un dia laborable. Les dades GTFS estan
estructurades com una base de dades relacional composta per diversos fitxers que
s’interconnecten entre ells a través de variables comunes (Google, 2020), i Fransen et al.
(2015) i Luo et al. (2019) ja les han utilitzat per a quantificar I'accessibilitat al transport
public. La literatura academica previa suggereix una relacio significativa entre 1’as del
transport public i I'ds de la bicicleta compartida (McKenzie, 2020) i una forta associacio
entre I’accessibilitat al transport ptblic i un major Us del patinet electric compartit (Bai &
Jiao, 2020).

El pendent s'ha trobat repetidament com un dels principals determinants de la micromobilitat
compartida (Eren & Uz, 2020; Lu et al., 2018). Els estudis han trobat que els pendents
superiors al 4% dificulten realment la bicicleta com a opcid de transport quotidia. Tot i que
els conductors de moto no haurien de preocupar-se pel pendent en termes d'exercici fisic, la
relacié entre I's de la moto i el pendent no s'ha avaluat adequadament en la literatura fins
ara. L'area de Barcelona no és homogeniament plana (Figura 33b), siné que té un nombre

considerable de turons habitats al nord.

La renda disponible de la llar (Figura 33c) és la macromagnitud que mesura la renda anual
disponible per als residents d'un territori per al consum o I'estalvi (INE, 2020). Aquesta renda
depen dels ingressos de les families directament vinculades a la remuneracié per la seva

contribucio a [lactivitat productiva, pero també esta influenciada per l'activitat de
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I'’Administracio publica a través dels impostos i les prestacions socials. Aguilera-Garcia et
al. (2020) van utilitzar aquesta variable per caracteritzar el perfil d'usuari d’un servei de moto
compartida, i van trobar que les persones amb uns alts nivells d'ingressos no estarien
relacionades amb un major Us de la moto compartida, ja que preferirien utilitzar un vehicle
privat pels seus desplagaments diaris. Els grups de renda mitjana i mitjana-alta, en canvi, si
que estarien associats amb un major us de la moto compartida. D’altra banda, en un estudi
centrat a Nova York, els nous usuaris de la bicicleta compartida disposarien d’un nivell

d’ingressos familiars més baixos (Reilly et al., 2020).

La densitat de poblaci6 d’entre 21 i 49 anys (Figura 33d), és una variable que podria explicar
1’s de la moto compartida, perqué és una franja d’edat que fa un major us del patinet eléctric
compartit (Jiao & Bai, 2020). L'edat minima escollida per aquest estudi sén els 21 anys, ja
que és una edat on a Espanya totes les persones amb carnet de conduir de cotxe també podien
conduir una moto sense haver de disposar d’un carnet especific de moto. L’edat maxima que
s’ha escollit és els 49 anys, perqué un estudi previ explica que les persones majors d’aquesta

edat de Madrid rarament utilitzen la moto compartida (Aguilera-Garcia et al., 2020).
6.2.2 El model lineal mixt generalitzat binomial

Per avaluar l'associacié entre els valors socioterritorials de cada parcel-la cadastral (N=
86.868) i les probabilitats d'inclusié d'aquestes en una de les cinc arees de servei
seleccionades, s’ha utilitzat una estadistica descriptiva basada en un model lineal mixt
generalitzat binomial. S ha construit un model per a cada empresa de moto compartida a la
ciutat (Model 1 per a Movo, Model 2 per a Acciona, Model 3 per a Cooltra i Model 4 per a
Yego), i un cinqué model (Model 5) per a I'area de cobertura minima viable definida a la

regulacié de Barcelona (Figura 34).

Per interpretar millor els resultats i tenir una mitjana de 0 i una desviacié estandard d'1, les
variables es van escalar mitjancant z-score. No es van detectar problemes de
multicol-linealitat després d'aplicar la prova del Factor d'Inflacié de la Variancia (VIF).
L’analisi es va realitzant mitjancant el programari R versi6é 4.0.0 i I’ArcGIS. La variable
dependent de cada model és una variable binaria i representa si cada parcel-la cadastral esta

inclosa o no en I'area de servei (1=inclosa; 0=no inclosa). La variable de barri es va incloure
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com un efecte aleatori i la resta de variables socioterritorials es van incloure com a efectes

fixos.

Figura 34. Esquema metodologic de I’estudi de cas 1
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6.3 Metodologia de I’estudi de cas 2

L’objectiu d’aquest segon estudi de cas és explorar el potencial dels serveis de
micromobilitat compartida durant la franja nocturna, i la seva possible contribuci¢ al dret a
I’accessibilitat. A diferencia de I’estudi de cas 1, focalitzat a la moto compartida 1 en els

municipis de Barcelona i ’Hospitalet de Llobregat, aquest segon estudi de cas tamb¢
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incorpora el Bicing i el bus nocturn. A més, I’ambit d’analisi en aquest cas és Unicament el
limit municipal de Barcelona, ja que és on conflueixen tant la regulacio de la moto
compartida com I’ambit d’operacid del Bicing. A continuacid s’expliquen tant les dades

utilitzades com els metodes en les analisis territorials.
6.3.1 Les dades origen-destinacio dels serveis de mobilitat

Per a aquest estudi s'han emprat tres conjunts de dades origen-destinacio proporcionats per
I'administracié competent de cada servei: moto compartida de la Geréncia de Mobilitat i
Infraestructures de I'Ajuntament de Barcelona, Bicing de Barcelona de Serveis Municipals,
S.A. (empresa publica que gestiona el Bicing) i bus nocturn del web de I'Area Metropolitana
de Barcelona. S’han utilitzat els periodes amb dades disponibles més recents, excloent els
anys d'alt impacte de la covid-19 (2020-2021) (Taula 7).

Taula 7. Descripcid de les bases de dades origen-destinacié de I’estudi de cas 2

Mitja de s Viatges nocturns de

Dades Periode _ dijous, divendres i Font
transport originals dissabte
Nombre de viatges a . .
MOtO. cada coordenada de Maig - 626.127 46.009 Ajuntament de
compartida destinacié Juny 2022 Barcelona
estinacio
Nombre de viatges Maid - Barcelona de
Bicing de destinaci6é acada . g 2.521.914 123.430 Serveis
! juny 2019 i
estacio Municipals
Bus Nombre de viatges Marc - Area
en destinaci6 a cada arg - 10.810 Metropolitana
nocturn abril 2018
parada de Barcelona

Font: Elaboraci6 propia

Mentre que els serveis de moto compartida i del Bicing s’han inclos tots els viatges del
periode determinat, el bus nocturn correspon als recomptes d'un dia Unic i, per tant, els valors
utilitzats han estat préviament ponderats. S’han signat acords de confidencialitat amb les
administracions per garantir que I'Us de les dades fos exclusivament per a aquesta
investigacio. Per qliestions de privacitat, no s’han sol-licitat dades de caracter personal de

les persones usuaries.

De cada conjunt de dades originals, s’ha fet una primera tasca en que s’han filtrat inicament
aquells desplagcaments que es realitzen el dijous, divendres i dissabte a la nit, que sén quan

es detecten nivells d’activitat nocturna més alta a la ciutat. Per disponibilitat de les dades, el
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periode d’analisi dels serveis de moto compartida i del Bicing son els mesos de maig juny,
mentre que en el cas del bus nocturn és al marg i abril. Les diferencies estacionals no haurien
de distorsionar els resultats, ja que la distribucio de la demanda en tot aquest periode és
bastant estable. Per a 1’analisi posterior, s’ha utilitzat la dada que correspon a 1’arribada del
viatge, en comptes de la sortida del viatge, ja que ofereix una imatge mes precisa del
desplagament (Younes & Baiocchi, 2022). Les sortides dels viatges poden ser eshiaixades a
causa de la distribuci6 inicial de les ubicacions de la moto compartida desplegades pels
operadors privats (Hosseinzadeh et al., 2021). A més, en el cas de la moto compartida,
I'origen dependra de la ubicacié de les motos estacionades, la qual cosa no implica
necessariament que sigui el punt exacte d'origen de l'usuari del viatge, mentre que per a la
destinacid, els usuaris intenten aparcar les motos el més a prop possible de la destinacio del

seu desplacament.

Figura 35. Dades d’origen de cada servei de mobilitat nocturn

(a) Punts d’arribada dels desplagaments en moto compartida; (b) Parades d’autobus d’arribada; (c) Poligon

Voronoi al voltant de cada estacié de Bicing.

@) (b)

Nota: El perimetre lila és 1’area de servei de la moto compartida. // Font: Ajuntament de Barcelona, Barcelona de Serveis Municipals i
Area Metropolitana de Barcelona

Tot seguit s’ha segmentat tota 1’area d’operacié de la moto compartida en tants poligons
Voronoi (Voronoi, 1908) com estacions de Bicing hi ha a la ciutat (N=406) (Figura 35c). Els
Poligons Voronoi (d’ara endavant, PV) es construeixen a partir de les estacions de Bicing, i
tenen com a limit les zones de la ciutat on competeixen els tres serveis de mobilitat d’aquest
estudi. EI métode de tessel-lacié de poligons de Voronoi mitiga la complicada analisi

espacial que requereix representar més d'un conjunt de dades a la mateixa resolucio espacial
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per a la comparacio (McKenzie, 2019). En aquest cas, la mida mitjana dels PV és de 130.026
m?, la mediana de 98.551 m? i 46 PV situats a les periféries s’han considerat valors atipics,
ja que tenien valors excessivament alts. Cada coordenada de destinacio de viatge en moto
compartida (Figura 35a) i cada parada d'autobus nocturn (Figura 35b) s’ha assignat al PV de

Bicing més proper (Levy et al., 2019).
6.3.2 Les dades territorials associades a la mobilitat nocturna

Pel model de regressio de 1’estudi de cas 2 s’han analitzat cinc variables socioterritorials
relacionades amb la micromobilitat compartida en franja nocturna (Taula 8). L'oferta
d'Airbnb s’ha utilitzat com a proxy de les zones més utilitzades pels turistes (Figura 36a).
Els locals d'oci nocturn corresponen a discoteques, pubs i bars musicals (Figura 36b).
L'oferta de bus nocturn és la freqtiéncia (bus/hora) a cada parada (Figura 35b). La renda
mitjana per unitat de consum s’ha obtingut, per a cada llar, dividint la renda neta total de la
Ilar pel nombre d'unitats de consum (Figura 36¢). Finalment, s’ha considerat la densitat de
poblacio només del grup d’edat de 18 a 65 anys (Figura 36d), ja que la majoria d’usuaris de

la moto compartida tenen una edat compresa en aquesta franja (Aguilera-Garcia et al., 2020).

Taula 8. Descripcid de dades originals utilitzades al model de I’estudi de cas 2

Dades Tipus de Periode N Font
dada
Oferta d'Airbnb Punt 11/12/2022  14.806 Inside Airbnb
Locals d'oci nocturn Punt 2019 314 Cens d aCt'V.'tatS economiques en planta
baixa (Ajuntament de Barcelona)
Oferta bus nocturn Punt 2019 700 Dades GTFS (AMB)
Renda mitjana per . Atlas de distribucion de renta en los
unitat de consum Superficie 2019 1.265 hogares (INE)
Densitat de poblacio Superficie 2019 1.265 Estadistiques del Padrd Continu (INE)

de 18 a 65 anys

Nota: Elaboraci6 propia

Cadascuna d'aquestes bases de dades s’ha transformat posteriorment en les mateixes unitats
territorials de PV. A cada PV s’ha assignat la suma de tota I'oferta d'Airbnb i dels locals d'oci
nocturn que hi ha dins el seu perimetre. Per a I'oferta de bus nocturn, s’ha assignat el valor
més alt entre les parades incloses al PV. Per a la renda per unitat de consum, s’ha assignat el

valor mitja de totes les seccions censals incloses a cada PV. Per transformar el valor de la
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densitat de poblacié de cada superficie de seccio censal a PV, s’ha emprat la metodologia
descrita per Checa et al. (2020). Finalment, amb la finalitat de poder comparar entre si els

valors de totes les PV, s’ha dividit el valor de cada variable entre la superficie de la seva PV.

Figura 36. Representacid cartografica de les variables del model de I’estudi de cas 2

(a) Oferta d’Airbnb; (b) Locals d’oci nocturn; (¢) Renda mitjana per unitat de consum; (d) Densitat de

poblaci6 de 18 a 65 anys.

)
L
f
Y

/7 /. Local d’oci nocturn

(b)

Bl >40.000€ . Bl >1.080 hab./Ha

B 29.000€— 40.000€ AN / EE 680-1.080 hab/Ha
21.000€— 29.000€ il A = n | 350- 680 hab./Ha
<21.000€ = B U <350 hab/Ha

© \ o

Nota 1: Llegenda de (c) i (d) basada en Jenk Natural Breaks // Nota 2: El perimetre lila és I’area de servei de la moto compartida //

Font:Inside Airbnb, Ajuntament de Barcelona i INE

6.3.3 Les analisis territorials quantitatives

D’entrada, abans de fer qualsevol analisi, hi ha hagut una tasca prévia d’importacio,
depuracié, filtratge, transformacid, descripcié, analisi, visualitzacié i representacid
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cartografica de les dades. Les eines que s’han utilitzat per a tot el procés han estat els
programaris R (versio 4.1.2) i ArcGis Pro (versi6 2.8.0). A partir d’aqui, s’han dut a terme

tres analisis quantitatives que s’expliquen a continuacio.

En primer lloc, seguint la metodologia descrita per Shirmohammadli et al. (2016), s’ha
utilitzat el coeficient de Gini i la corba de Lorenz per examinar la distribucié espacial dels
serveis de mobilitat a escala de PV. L'index de Gini és la mesura més utilitzada per avaluar
el grau de concentracid (desigualtat) (Santos et al., 2008). El coeficient de Gini pren valors
entre [0,1], on un valor de 0 denota la situaci6 més igualitaria (cada PV concentra una
demanda igual) i un valor d'1 denota una desigualtat extrema (un PV concentra tota la
demanda). Com que l'index de Gini es pot veure afectat significativament per dades
atipiques, s’ha construit la corba de Lorenz, la qual il-lustra graficament la distribucio
acumulada de la demanda entre unitats geografiques (Meng & Brown, 2021). L'eix X
representa la proporcio acumulada de PV de menor a major densitat de demanda, mentre que
I'eix y representa la proporcioé acumulada de densitat de demanda a PV.

En segon lloc, per identificar diferéncies en l'autocorrelacié espacial, s’ha utilitzat el grafic
de dispersio de Global Moran I. Aquest indicador explica fins a quin punt els factors
analitzats s'agrupen espacialment (autocorrelacié espacial positiva), estan dispersos
(autocorrelacié espacial negativa) o distribuits de manera aleatoria. L'indicador té valors que
van des de -1 (maxima autocorrelacié negativa) fins a 1 (maxima autocorrelacio positiva),
on 0 indica l'absencia d'autocorrelacio espacial (Gutiérrez & Delclos, 2016). Tot i que pot
haver-hi una correlacio present, és important tenir en compte que pot no ser coherent en tots
els territoris analitzats. Per entendre millor i identificar la ubicaci6 dels clusters espacials,
s’ha proposat, per tant, I's de la versio local, l'indicador de Moran local I, que es pot
visualitzar a través de mapes de cluster de LISA utilitzant el programari lliure GeoDa©
(Anselin, 2005), versi6 1.20.0.36. D'aquesta manera, es poden identificar zones amb valors
espacials alts i baixos, aixi com valors atipics i elements mancats de significacio estadistica.
El grup Alt-Alt té PV amb valors alts prop d'altres PV amb valors alts semblants. EI grup
Baix-Baix té PV amb valors baixos a prop d'altres PV amb valors baixos semblants. EI grup
Baix-Alt té PV amb valors baixos a prop de PV que tenen valors alts, i el grup Alt-Baix té
PV amb valors alts a prop de PV que tenen valors baixos. La importancia estadistica dels
resultats de Moran | es pot confirmar utilitzant el p-valor i la puntuacio z proporcionats per
GeoDa®.
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Finalment, per explorar quines variables a escala de PV estan associades a cada servei de
mobilitat, s’han utilitzat tres models de regressid, amb la demanda per km? a cada PV com
a variables dependents. S ha estandarditzat les variables independents perque els coeficients
siguin comparables. Per interpretar millor els resultats, la renda mitjana per unitat de
consum, I'oferta d'autobus nocturn i la densitat de poblaci6 de 18 a 65 anys s’han escalat en
z-score per tenir una mitjana de 0 i una desviacio estandard d'1. No s han detectat problemes

de multicol-linealitat despres d'aplicar la prova del Factor d'Inflacié de la Variancia (VIF).

6.4 Metodologia de I’estudi de cas 3

El tercer estudi de cas utilitza una metodologia d’entrevista semiestructurada, semblant als
estudis de Butrina et al. (2020), Geffroy et al. (2021) i Wang et al. (2020), per discutir els
principals models de regulacio de moto compartida existents a Europa. L’objectiu és
entendre com, experts seniors, responsables del sector public i operadors privats amb
experiéncia a la regulacié de moto compartida de Barcelona, avaluen els punts forts i febles
de cada model de regulacio. L’enfocament d’aquesta avaluacié vol comprendre quin model
regulador garanteix 1’equitat espacial i social pel que fa a 1’accessibilitat al servei, tot

preservant els interessos economics a llarg termini dels operadors privats.

Amb I’objectiu d’aconseguir quinze entrevistes completades, inicialment es va sol-licitar la
participacio a vint persones, de les quals quinze van mostrar interés a fer la trobada. Els
actors a qui es va contactar van ser escollits de manera acurada pel seu ampli coneixement
en la regulacié de la moto compartida de Barcelona. Un dels criteris de seleccié crucial fou
establir una diversitat d’actors entre les parts interessades. Aixi, entre les persones
entrevistades seleccionades hi havia cinc directius d’empreses operadores de moto
compartida, cinc alts funcionaris involucrats directament en la regulacié de la moto
compartida o responsables publics encarregats de les politiques de transport i mobilitat, i
cinc persones amb experiencia reconeguda tant en la gestié del transport i la mobilitat com

amb expertesa en I’ecosistema d’innovacio de startups (Taula 9).

El conjunt d'actors participants inclou cinc dels onze operadors privats de moto compartida
a Barcelona 1’any 2019, dels quals tres, a mes a més, tenen experiencia en altres ciutats

europees. Del sector public s’ha pogut comptar amb responsables de totes les
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administracions publiques implicades en la gestié i la planificacié de la mobilitat en 1’ambit

metropolita on opera la moto compartida.

Taula 9. Informacié basica de les entrevistes de ’estudi de cas 3

ID

EX1

EX2

EX3

EX4

EX5

PO1

PO2

PO3

PO4

PO5

PS1

pPS2

PS3

PS4

PS5

Tipus
d’actor

Expert
Expert
Experta
Expert

Experta

Operador
privat

Operador
privat
Operador
privat
Operador
privat
Operador
privat
Sector
public
Sector
public
Sector
public
Sector
public
Sector
public

Font: Elaboracié propia

Organitzacio

Assessor de mobilitat

Institut Europeu d'Innovacio i
Tecnologia de la Mobilitat Urbana

Consultoria d'Innovacio6 i Mobilitat

Centre d'Innovacio a les Ciutats -
Escola de Negocis

Hub de l'ecosistema digital i
tecnologic

Operador amb experiéncia a
Barcelona i altres ciutats europees

Operador amb experiéncia a
Barcelona i altres ciutats europees

Operador amb experiéncia a
Barcelona i altres ciutats europees

Operador amb experiéncia a
Barcelona

Antic operador amb experiéncia a
Barcelona

Area Metropolitana de Barcelona
Ajuntament de Barcelona

Autoritat del Transport Metropolita

Ajuntament de I'Hospitalet de
Llobregat
ACCIO (Ageéncia per la
Competitivitat de I’Empresa)

Carrec de I’entrevistat
Consultor Senior
Director
Consultora Sénior
Coordinador
Directora Corporativa
Cofundador i president
Gerent
Gerent
Gestor de projectes

Fundador i CEO
Cap de Projectes del
Departament de Mobilitat

Responsable Departament
de Mobilitat

Responsable de Serveis
de Mobilitat

Responsable Departament
de Mobilitat

Responsable de Projectes
del Departament I+D

Data de
I'entrevista

26 d'octubre
2020

2 de juny 2021

20 de juliol
2021

3 de juny 2021

3 d’agost 2021
13 de juliol
2021

28 de juliol
2021

27 d'octubre
2020

20 de novembre
2020

10 de novembre
2020

22 de juliol
2021
10 d’agost 2021
12 de juliol
2021

20 de juliol
2021

21 de juliol
2021

En la fase de preparacid, es va acordar amb els entrevistats que es preservaria en tot moment

I’anonimat, amb 1’objectiu de fomentar una discussi6 oberta i lliure (Butrina et al., 2020).

Els codis d'identificacio (ID) de la Taula 9 dels actors participants son els que s’han utilitzat

al capitol de resultats. Totes les entrevistes es van dur a terme de forma telematica, entre

I’octubre de 2020 i I’agost de 2021, i van tenir una durada d’entre 30 i 90 minuts. Les

entrevistes es van gravar, després de I’acceptacid dels entrevistats, per facilitar la
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transcripcio posterior. Cap altra persona del grup de recerca em va acompanyar a I’entrevista,

amb la finalitat de no ser més persones entrevistant que sent entrevistades.

No es va seguir cap questionari preestablert. Les preguntes giraven al voltant de quin seria
el model regulador més adequat en termes d'equitat social i espacial i, al mateix temps,
garantiria la viabilitat economica de les empreses. En concret, es van formular preguntes
sobre I'efectivitat de la regulacié de Barcelona en el compliment d'aquests objectius. Seguint
els métodes de Winslow & Mont (2019), es van fer dues entrevistes pilot, que van servir
com assaig a les entrevistes definitives i van permetre comprovar la fiabilitat, eficacia i

validesa de les preguntes i orientar millor els temes a tractar.

El contingut de les entrevistes es va transcriure principalment en catala o castella i després
es van traduir a l'angles, excepte una entrevista que es va fer directament en angles. Totes
les entrevistes es van transcriure manualment excepte aquella que es feu en angles, que es
va transcriure automaticament mitjangant el programari Amberscript, perd es va revisar
posteriorment el redactat. Per facilitar la transcripcid, la velocitat de veu es va reduir en un

50% mitjancant el programari gratuit en linia AudioTrimmer.

A continuacio, les transcripcions es van analitzar amb I'ajuda d'Atlas.ti, un programari
d'analisi de dades qualitatives assistit per ordinador, que permet codificar els textos en
diferents temes, contrastar les opinions entre els entrevistadors, prioritzar idees i seleccionar
les principals contribucions de cada entrevistat. Els resultats recullen I'experiencia d’una
variabilitat d’actors amb interés i experiencia en I’operacido o regulacié de la moto
compartida i, per tant, de gran utilitat per altres ciutats o metropolis que estiguin considerant

regular aquest segment de micromobilitat compartida.
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Capitol 7. Resultats de I’estudi de cas 1

7.1 Les desigualtats territorials d’accés al servei de moto compartida

En aquest apartat s’explicaran els resultats del primer estudi de cas, on s’ha volgut aprofundir
sobre els factors socioterritorials que determinen I’accessibilitat al servei. Aquests aspectes
son importants per comprendre fins a quin punt aquests modes son equitatius territorialment
i si la regulacio posterior implantada a la ciutat hauria contribuit a disminuir possibles

desigualtats.

Concretament, aquest estudi de cas examina els factors més explicatius de les arees de
cobertura territorial de quatre serveis de moto compartida a Barcelona, definides el 2019, i
es compara amb els factors explicatius de I’area de servei minima que els operadors havien

de garantir per donar compliment a la regulacié de 2020 de I’ Ajuntament de Barcelona.

A tall de recordatori, la metodologia quantitativa, explicada al capitol 6.2, ha consistit a
utilitzar un model lineal mixt generalitzat binomial per a predir la probabilitat que cada
parcel-la cadastral de la ciutat estigui coberta (0 no) per un dels serveis de moto compartida
i per la regulacio, i s’han analitzat els principals factors territorials que hi estaven associats
(renda, densitat de poblacid, distancia al centre de la ciutat, pendent, accessibilitat al

transport public i preséncia d’un equipament metropolita).

7.2 Cobertura territorial del servei definida per la centralitat, el nivell de

renda i la topografia

D’entrada, uns dels resultats generals que es visualitzen tant a la Figura 33 com a la Figura
32 de I’apartat de metodologia, és la distribucio espacial de cadascuna de les variables
territorials explicatives dels serveis de moto compartida, aixi com els limits geografics i les
arees on donen serveis els operadors de moto compartida. En aquest sentit, s’observen
diferencies notables segons operador i amb la regulacié de 1’Ajuntament. Cooltra seria
’operador que ofereix servei a més superficie (58,96 km?), seguit d’Acciona (56,00 km?) i
Yego (50,14 km?). Movo, en canvi, seria I’operador que ofereix servei en una area més
reduida (38,17 km?). Finalment, ’area de cobertura viable que apareix a la regulacié de

I’Ajuntament és molt superior, ja que amb 70,33 km?, és més gran que la superficie de
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qualsevol altre operador. | tot aix0, malgrat que a diferéncia d’alguns operadors, aquesta

cobertura viable no cobreix territori del municipi de I'Hospitalet de Llobregat.

De fet, un altre tret territorial caracteristic destacat és el corredor en direccio a I'Hospitalet
de Llobregat que esta present en tots els serveis. Aquest allargament artificial del perimetre
es deu a la presencia de Fira Barcelona, que és la institucié firal que acull més de 150
esdeveniments anuals, sent el Mobile World Congress el més important. En el cas de Yego,
s’identifica un allargament artificial al voltant de I’Hospital Universitari de la Vall
d’Hebron, que és el complex hospitalari més gran de Catalunya (Departament de Salut,
2015), aixi com 1’ampliacio restringida inicament entorn de certes avingudes dels districtes

de Nou Barris i Horta-Guinardd.

Una caracteristica que s’observa a les arees de servei de Movo, Acciona i Cooltra sén les
anomenades zones d’estacionament prohibit (les no-parking zones, segons Moran et al.
0 acabar un viatge, pero, en canvi, on si que és possible travessar-los. Aquestes zones es
troben principalment als barris de Ciutat Vella i Gracia, que es caracteritzen pels seus carrers

estrets i una escassetat de places d'aparcament per a vehicles de dues rodes.

Un altre dels trets territorials a destacar és el percentatge de parcel-les cadastrals cobertes
per un servei de moto compartida, respecte al total de parcel-les cadastrals de la ciutat (Taula
10). En tots els casos, excepte per I’operador Movo, es cobreixen almenys la meitat de totes
les parcel-les cadastrals de la ciutat (56,7% Cooltra, 53,4% Acciona, 51,4% Yego i 37,5%
Movo). De fet, aquesta questid és la que explicaria perqué als resultats del model regressiu
de Movo és I’tnic amb valors estadisticament significatius en la intersecci6 (Taula 11). A la
resta de models, com que hi ha gairebé les mateixes parcel-les cadastrals amb servei que
sense, els valors de la interseccié no son significatius. Finalment, 1’area de cobertura viable
de la regulacid6 de 1I’Ajuntament de Barcelona cobreix la major part de les parcel-les

cadastrals de ’ambit d’estudi (56,7%), pero Unicament al terme municipal de Barcelona.

Pel que fa a la distribucio espacial de les variables socioterritorials analitzades,
I'accessibilitat al transport pablic (Figura 33a) és alta 0 molt alta en la gran majoria de les
parcel-les cadastrals (94,3%), amb I'excepcié d'alguns barris del nord-oest, que presenten,
alhora, més pendent (>10%), i menys densitat de poblacio. El pendent mitja de les parcel-les
cadastrals és del 8% (Taula 10), la qual cosa significa que Barcelona i I'Hospitalet de
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Llobregat, com passa amb moltes ciutats del sud d'Europa, no son del tot planes (Sola-

Morales i Rubid, 2021). De fet, el pendent es distribueix de manera molt desigual a la ciutat

(Figura 33Db). Les zones més muntanyoses es troben al nord-oest, i també hi ha turons al sud

(Montjuic) i al nord (Parc dels Tres Turons) de Barcelona. Quant a la renda disponible de la

llar (Figura 33c) i la densitat de poblacié del grup d'edat de 21 a 49 anys (Figura 33d), sén

dues variables gairebé inversament proporcionals. Finalment, només el 6,9% de les

parcel-les cadastrals contenen algun equipament metropolita o supramunicipal (Taula 10),

que es concentren principalment en un eix que travessa la ciutat d'est a oest (Figura 32).

Taula 10. Estadistica descriptiva de les parcel-les cadastrals de Barcelona i I’Hospitalet de Llobregat

Variables socioterritorials

Parcel-les cadastrals amb servei Movo
(variable dependent per al Model 1)

Parcel-les cadastrals amb servei Acciona
(variable dependent per al Model 2)

Parcel-les cadastrals amb servei Cooltra
(variable dependent per al Model 3)

Parcel-les cadastrals amb servei Yego
(variable dependent per al Model 4)

Parcel-les cadastrals amb area de cobertura viable de
Barcelona (variable dependent per al Model 5)

Accessibilitat al transport puablic

Molt alta

Alt

Mitjana

Baixa
Parcel-les cadastrals amb equipament metropolita
Densitat de poblacié 21-49 anys (persones per hectarea)
Renda disponible de la llar (€)
Distancia al centre de la ciutat (m)
Pendent (%)

Nota: N=86.868 // Font: Elaboraci6 propia.

N

32.593

46.375

49.287

44.672

49.278

50.127
31.803
1.950
2.988

5.995

%

37,5%

53.4%

56.7%

51.4%

56.7%

57.7%
36.6%
2.2%
3.4%

6.9%

Mediana

226
33.609
4.502

8

IQR

403

11.588

3.160

6
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Taula 11. Resultats dels cinc models lineals mixts generalitzats binomials

(Interseccid) 0,040  <0,001** (0,008, 0,212) 3,103 0,123% (0,736, 13,078) 4,664 0,019+ (1,287, 16,907) 1,952 0,337% (0,498, 7,650) 1,990 0,443% (0,343, 11,154)
Densitat de
poblacié 21-49 1,009 0,588 (0,977, 1,042) 1,078  <0,001**  (1,042,1,115) 1,188  <0,001** (1,149, 1,226) 1,078 0,002* (1,028, 1,130) 1,395 <0,001** (1,302, 1,495)
anys (z)
Renda
disponibledela 1,703  <0,001** (1,592, 1,821) 1,718  <0,001** (1,594, 1,851) 1,588  <0,001**  (1,473,1,712) 1,540  <0,001** (1,403, 1,692) 1,016 0,771% (0,914, 1,130)
llar (z)
Distancia al
centre de la 0,002  <0,001** (0,001, 0,002) 0,025 <0,001** (0,021, 0,031) 0,046  <0,001** (0,038, 0,055) 0,000 <0,001** (0,000, 0,000) 0,001  <0,001** (0,000, 0,001)
ciutat (z)
Pendent (z) 0,247  <0,001** (0,225, 0,270) 0,292  <0,001** (0,272, 0,314) 0,255 <0,001** (0,238, 0,274) 0,275  <0,001** (0,247, 0,305) 0,238 <0,001** (0,214, 0,261)
Accessibilitat al
transport
public
Baixa 0,113  <0,001** (0,067, 0,191) 0,360 <0,001** (0,282, 0,460) 0,214  <0,001** (0,167, 0,274) 0,214  <0,001** (0,127, 0,359) 0,583 0,003* (0,407, 0,835)
Mitjana 0,292  <0,001** (0,228, 0,374) 0,679  <0,001** (0,546, 0,844) 0,672  <0,001** (0,544, 0,830) 0,707 0,027 (0,520, 0,961) 1,072 0,575% (0,841, 1,365)
Alta (ref.) - - - - - - - - - - - - - R i
Molt alta 0,970 0,373% (0,906, 1,038) 0,751  <0,001** (0,693, 0,813) 0,814  <0,001** (0,758, 0,875) 1,832 <0,001** (1,641, 2,046) 2,118  <0,001** (1,868, 2,401)
Amb un
equipament - . .

1,157  0,011f (1,035, 1,294) 1,504  <0,001 (1,304, 1,735) 1,244 0,001 (1,091, 1,419) 1,476  <0,001 (1,185, 1,838) 0,914  0,355% (0,754, 1,106)

metropolita o
supramunicipal

Nota 1: N=86.868 // Nota 2: La variable dependent binaria de cada model representa si cada parcel-la cadastral es troba o no a I'area de servei (1=inclosa; 0=no inclosa). // Nota 3: (z) = Variable escalada per z-score // Nota 4: Els odds ratio
superiors a 1 signifiquen una associaci6 positiva, els odds ratio inferiors a 1 signifiquen una associacié negativa, i els odds ratio al voltant d’1, signifiquen que no hi ha practicament cap associacié. / Nota 5: Nivells de significacio = “**’ p
<0,001, “*’ p<0,01, ‘1’ p<0,1, ‘4’ p < 1. // Font: Elaboraci6 propia
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D’acord amb el qué s’ha explicat a I’apartat metodologic, el model lineal mixt generalitzat
binomial permet comprendre la relacié entre les variables socioterritorials i 1’area de servei
de cadascun dels operadors de moto compartida (Taula 11). Aixi, el factor que sembla tenir
una associacié meés alta amb I'extensié espacial dels serveis de moto compartida és la
distancia al centre de la ciutat (odds ratio de 0,000 Yego, 0,002 Movo, 0,025 Acciona i 0,046
Cooltra), ja que tots els valors tenen un alt nivell de significaci6. Aixo indica que les
parcel-les cadastrals més allunyades del centre de la ciutat tenen menys probabilitats de ser
cobertes per serveis de moto compartida. En aquest sentit, Yego es diferencia de la resta
d'operadors perque també ofereix serveis al centre historic de Ciutat Vella (la resta
d’operadors tenen una no-parking zone en aquest districte), i aixi el model troba una

associacio significativa molt més forta entre Yego i la distancia al centre de la ciutat.

Els models 1-4 també mostren associacions negatives significatives entre la baixa
accessibilitat al transport public i les parcel-les cadastrals amb un servei de moto compartida
(odds ratio de 0,113 Movo, 0,214 Yego i Cooltra, i 0,360 Acciona). A efectes practics, aixo
significa que les zones amb menys accessibilitat al transport public sén també les que amb
més freqliencia queden fora de la cobertura d’un servei de moto compartida. De fet, algunes
d'aquestes zones de baixa accessibilitat al transport public sén, probablement, també les
zones situades majoritariament a la periféria. Les parcel-les cadastrals amb accessibilitat
mitjana al transport public també s'associen a una menor cobertura d’un servei de moto
compartida (0,292 Movo, 0,672 Cooltra, 0,679 Acciona i 0,707 Yego).

El pendent, per la seva banda, s'associa negativament a la inclusio en arees de servei d’una
moto compartida, i aquesta associacio és molt similar entre els diferents operadors (odds
ratio de 0,247 Movo, 0,292 Acciona, 0,255 Cooltra i 0,275 Yego).

Pel que fa a la renda disponible de la llar, sembla que els coeficients indiquen una relacié
positiva entre la renda de la parcel-la cadastral i les probabilitats d'incloure’s a les arees de
servei d’una moto compartida. De nou, aquesta relacio es manté en tots els operadors en
associacio similar (odds ratio d’1,703 Movo, 1,718 Acciona, 1,588 Cooltra i 1,540 Yego).

La distribucié territorial dels equipaments metropolitans i supramunicipals mostren una
associacio lleugerament positiva amb tots els operadors de moto compartida (odds ratio

d’1,157 Movo, 1,504 Acciona, 1,244 Cooltra i 1,476 Yego), la qual cosa significa que la
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preséncia d'un equipament metropolita s'associa marginalment amb la possibilitat de ser
inclos dins de les arees de servei d’una moto compartida. A més, com ja s’ha explicat, hi ha
alguns grans equipaments metropolitans, com Fira Barcelona o I'Hospital Universitari Vall
d'Hebron, que desperten un gran interes per incloure’ls dins la seva area d’operacio (Figura
33).

Finalment, la densitat de poblaci6 per al grup d'edat de 21 a 49 anys, és la variable que menys
explicaria el fet que els operadors decideixin implantar-hi els seus serveis (odds ratio
d’1,009 Movo, 1,078 Acciona, 1,188 Cooltra i 1,078 Yego). Sembla que per als operadors
podria ser més important ubicar els seus serveis en llocs on la gent visita per activitats
productives (treball, oci, compres), que no estar en llocs on la gent realment viu. Per
exemple, I’entorn del Passeig de Gracia es caracteritza per tenir una baixa densitat de
poblacid, perd, en canvi esta cobert per tots els operadors. Contrariament, als barris més
densos de I’Hospitalet de Llobregat no s’hi ofereixen aquests serveis de moto compartida. A
excepcio de Yego, tampoc s’ofereix el servei a dos dels barris més densos de la ciutat (Gracia
i el Raval), ja que formen part de les no-parking zones. Com s’ha comentat, aquests dos
barris de carrers estrets, tenen una escassetat d’espai public, i disposar d’un bon

estacionament per a les motos compartides acabaria sent un repte important per la ciutat.

7.3 Cobertura territorial de la regulacié de Barcelona més equitativa

Finalment, el Model 5 (Barcelona) (Taula 11) s'analitza de manera separada de la resta de
models, ja que no es tracta de la superficie d'un operador de moto compartida, sin6 que és
I'area minima viable de cobertura que es va definir a la regulaciéo de 1’Ajuntament de
Barcelona de 1’any 2020. Els limits de I'area de cobertura viable (Figura 32) estan definits
principalment per accidents geografics naturals (el mar Mediterrani i la muntanya de
Montjuic al sud) o les fronteres administratives (pel municipi de I'Hospitalet de Llobregat a
I'oest i pel municipi de Sant Adria de Besos a I'est), i no per uns criteris de viabilitat
economica dels operadors. A més, s’ajustaria a la voluntat politica d’incloure dins 1’area de
servei més del 80% de la poblacié del municipi de Barcelona (Ajuntament de Barcelona,
2018a). L’ambit d’operacid no inclou el barri de Ciutat Vella (no seria estrictament una no-
parking zone, sin6 que es deixa a voluntat dels operadors el fet d’incloure o no aquest barri),

pero, en canvi, si que acaba incorporant el barri de Gracia. Aquest ultim tret es diferencia de
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les arees de cobertura de Movo, Acciona o Cooltra, que si que consideren aquest barri com

una no-parking zone.

En aquest model, la distancia al centre de la ciutat és la variable amb una associacio negativa
més gran (odds ratio 0,001) amb les parcel-les cadastrals que inclouen I'area de cobertura
viable. Aquest valor esta influenciat pel fet que les parcel-les cadastrals de I’Hospitalet de
Llobregat queden excloses del servei. El pendent tambe s'associa negativament al fet d’estar
inclos a I'area de cobertura viable (odds ratio 0,238). La relacio entre la cobertura minima
viable i els nivells baixos i mitjans d’accessibilitat al transport pablic no son tan evidents
que amb el cas dels operadors de moto compartida (odds ratio 0,583 per a baixos i 1,072 per
a mitjans). Per contra, la densitat de poblacié esta més associada a l'area de cobertura de
Barcelona (odds ratio 1,395) que a I’area d’operaci6 dels serveis de moto compartida (odds
ratio 1,078 Acciona, 1,188 Cooltra i 1,078 Yego). A mes, els resultats mostren com la
regulacié de Barcelona hauria afavorit major equitat socioeconomica i no només hauria
afavorit les zones amb més equipaments, ja que en els resultats del model les variables
socioterritorials de renda disponible de la llar i d’equipaments metropolitans apareixen
insignificants (odds ratio 1,016 i 0,914).
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Capitol 8. Resultats de I’estudi de cas 2

8.1 Les dinamiques territorials de la mobilitat nocturna

A D’estudi de cas anterior s’ha descrit, des del punt de vista de ’oferta, com hi ha zones de
la ciutat que no estan cobertes per un servei de moto compartida, i com a partir de la regulacio

de la ciutat de Barcelona, es va ampliar la cobertura a més del 80% de la poblacio.

En aquest segon estudi de cas, el focus es posa en la distribucié de la demanda dins 1’area
on s’ofereix el servei de moto compartida d’acord amb la regulacié de I’Ajuntament de
Barcelona. Tot 1 aix0, I’analisi no es fa per tot el dia, sind Gnicament durant la franja
nocturna, ja que com s’ha observat a la Figura 15, la quota modal de la moto a la nit és més
alta que durant el dia, a diferéncia d’altres mitjans de transport (transport public o caminar).
En conseqiiéncia, el potencial de captacid a la moto compartida és més alt en aquesta franja
horaria que durant el dia. A més, a diferéncia del transport public, que experimenta
reduccions substancials de I’oferta durant la nit, la moto compartida és un servei que es

presta ininterrompudament les 24 hores del dia.

En aquest estudi de cas, pero, no només s’ha analitzat les dinamiques territorials de la
mobilitat compartida, sind que s’han volgut posar en context amb altres serveis nocturns de
la ciutat, com el Bicing o el bus nocturn. Aquest fet permet comprendre millor el potencial
dels serveis de micromobilitat compartida durant la nit i la seva possible contribucio al dret
a l'accessibilitat. Concretament, s’han comparat les dades d'origen-destinacio del Bicing, de
la moto compartida i del bus nocturn mitjancant tres analisis espacials. La corba de Lorenz
ha permés examinar la distribucio espacial de la demanda, el diagrama de dispersi6 de I'index
Global de Moran i els Indicadors Locals d'Associacié Espacial (LISA) han permeés
identificar diferéncies en I'autocorrelacio espacial, i el model de regressio lineal ordinaria ha

permeés explorar els factors socioterritorials associats a cada servei.
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8.2 La distribucio territorial de la demanda nocturna dels serveis de mobilitat

El comportament territorial dels serveis de mobilitat nocturna a la ciutat de Barcelona no
segueix la mateixa distribucio que la concentracié de poblacié resident (Figura 37).

Figura 37. Distribucié territorial de la demanda nocturna.

(a) Bus nocturn; (b) Moto compartida; (c) Bicing; (d) Densitat de poblacié de 18 a 65 anys
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Nota: Llegenda basada en Jenk Natural Breaks // Font: Elaboraci6 propia a partir de dades de I’AMB, I’ Ajuntament de Barcelona,

Barcelona Serveis Municipals i I'INE.
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La distribucio de la densitat de poblacio dels residents d’entre 18 1 65 anys esta influenciada
pel teixit residencial de la ciutat, aixi com per la substitucié progressiva de la poblacio
resident per poblacio flotant a les zones més turistiques (sobretot entorn del passeig de
Gracia). Com a resultat, la configuracié no és homogeénia a tota la ciutat (Figura 37d). La
demanda de serveis d'autobus nocturn es concentra sobretot en els eixos especifics per on
transcorren més linies d’autobus nocturn (Figura 37a), mentre que tant el Bicing com la moto
compartida cobreixen una area més gran de la ciutat, amb un Us menys intens a les zones
més periferiques (Figura 37b i Figura 37c¢).

Una altra manera d’il-lustrar la distribucié de la demanda nocturna dels mateixos serveis de
mobilitat és a través del Raincloud plots (Figura 38), una figura que permet visualitzar
facilment les seves principals diferencies, ja que combina un grafic de split-half violin, amb
el diagrama de caixes (boxplot) i els punts de dades no processats (raw jittered data points)
(Allen et al., 2019).

Figura 38. Raincloud plot de la demanda nocturna dels tres serveis de mobilitat

0,20
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Demanda per km *
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Bicing Bus nocturn Moto compartida

Font: Elaboraci6 propia a partir de dades de I’AMB, I’ Ajuntament de Barcelona i Barcelona Serveis Municipals.
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El diagrama de caixes indica, per exemple, el valor mitja de demanda en un poligon VVoronoi
(PV) per a cada servei, que és de 0,0033 per a la moto compartida, 0,0050 per al bus nocturn
i 0,0106 per al Bicing. Els valors del primer i tercer quartil de la demanda sén molt propers
i equilibrats en el cas de la moto compartida, més separats pero encara forca equilibrats en
el cas del Bicing, i forca desequilibrats en el cas del bus nocturn, indicant una alta
concentracio de PV amb baixa demanda.

El split-half violin permet visualitzar la distribucié de la demanda a cada PV. Mentre que la
demanda de la moto compartida és la que esta més concentrada, amb una petita cua en els
valors més alts, l'autobuds nocturn exhibeix una llarga cua en els valors més alts, el que indica
gue només uns pocs PV experimenten una alta demanda. Finalment, el Bicing se situaria en
una posicio intermedia, amb una distribucié més equilibrada, i una certa cua a la zona d’alta

demanda, tot i que menys prominent que en el cas del bus nocturn.

Els punts de dades no processats permeten observar, entre altres coses, quin valor es repeteix
amb més freqliencia (la moda) en una PV. En aquest cas, destaca la categoria de 1’autobus

nocturn, que té molts punts de dades amb un valor de 0.

8.3 L’equitat en la distribucio espacial de la demanda

La construccié de les quatre corbes de Lorenz, a partir de les dades de la distribucié de la
demanda a cada PV, en un Unic grafic (Figura 39) permet fer comparacions entre elles, aixi
com amb la linia d’equitat (Equity Line), que representa una distribucié perfectament
uniforme. Els resultats mostren com la corba de Lorenz per a la densitat de poblacio és la
que segueix la distribucid espacial més uniforme, tot i que encara manté una certa distancia
amb la linia d’equitat. S’interpretaria que la poblacid i les activitats, per tant, no tendeixen a
concentrar-se uniformement a la ciutat. A poca distancia hi ha la corba de Lorenz dels serveis
de moto compartida, i seguidament la del Bicing, les quals tenen corbes molt similars, si bé
la moto compartida es distribueix lleugerament més uniformement. Finalment, s'observa que
la distribucio de la demanda de bus nocturn és molt desigual. A I’hora d’interpretar aquests
resultats cal tenir present que no s’ha pogut considerar la influéncia que hagi pogut tenir la

distribucio desigual de I’oferta.
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Figura 39. Corba de Lorenz de la distribucid de la demanda de la moto compartida, el bus nocturn,
el Bicing i la densitat de poblacié de 18 a 65 anys als poligons VVoronoi
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Font: Elaboraci6 propia a partir de dades de I’AMB, 1’ Ajuntament de Barcelona i Barcelona Serveis Municipals.
Quantitativament, el coeficient de Gini (Taula 12) confirma les observacions de la corba de
Lorenz. Com més baix és el coeficient de Gini, significa una situacié més igualitaria. Aixi,
la densitat de poblacio té un coeficient de Gini de 0,36, mentre que la moto compartida i el
Bicing tenen coeficients de 0,42 i 0,50, respectivament. El bus nocturn, amb un valor de

0,84, denota valors de desigualtat més extrems.

Taula 12. Resum de les mesures de desigualtat per als poligons Voronoi

Rang 2,5 16,5 261,8 753,2
Mitjana 0,4 15 4,2 194,1
Desviacio tipus 0,3 1,6 18,6 122,8
Coeficient de variacio 0,8 11 4,4 0,6

Coeficient de Gini 0,42 0,50 0,84 0,36

Font: Elaboraci6 propia
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8.4 L’analisi d’autocorrelacio espacial

Els grafics de dispersi6 de 1’index de Global Moran indiquen on hi ha una major
autocorrelacio positiva i agrupacié espacial. La densitat de poblacié de 18 a 65 anys mostra
la major autocorrelacio i agrupacio espacial (0,599), seguida de la moto compartida (0,431)
i del Bicing (0,366), que també sén forca significatives. En el cas del bus nocturn, amb un

valor de 0,123, es pot afirmar que hi ha practicament abséncia d'autocorrelacio.

Els resultats obtinguts aplicant I'index Global de Moran assumeixen homogeneitat en tot el
territori, la qual cosa suposa un risc d'absencia d'informacio significativa. Per explorar
possibles variacions en les dades a escala de PV i examinar els patrons d'autocorrelacio
espacial a una escala més localitzada, fou necessari utilitzar la versid local de I’index de
Moran. Els resultats d'aquesta analisi es visualitzen a través dels mapes de cluster de LISA

(Figura 40), que han permes identificar les PV que formen part d'un clUster.

Pel que fa a la densitat de poblacié de 18 a 65 anys (Figura 40d), es poden observar dos
clasters principals on es concentren densitats més altes. Aquests clusters es localitzen a la
regid sud, concretament al barri del Raval i la part esquerra de I'Eixample, aixi com a la regi6
nord que engloba Gracia i districtes veins. A mes, s'observen clusters amb densitats
significativament més baixes al voltant del Passeig de Gracia (zona amb una alta presencia
turistica), a la periféria oest de la ciutat (barri caracteritzat per residéncies unifamiliars), a
I'antic districte industrial ara transformat en espais d'oficines (districte 22@) i a la periféria
est. Pel que fa al servei de bus nocturn (Figura 40a), hi ha un cimul Alt-Alt al voltant de la
placa Catalunya, centre de la ciutat, des d'on s'originen la majoria dels serveis d'autobus
nocturn i s'observen tres agrupacions baix-baix delimitades en zones perifériques (nord-est,

oest i sud-est).

Els mapes de cluster de LISA per a la moto compartida i el Bicing (Figura 40b i Figura 40c)
presenten similituds, pero amb algunes diferéncies. Tots dos mapes mostren un gran claster
amb molt baixa demanda a la zona nord de la ciutat, on resideix la poblacio de la ciutat amb
menys renda. No obstant aixo, en el cas del Bicing, també hi ha un important cluster Baix-
Baix a la part occidental del municipi, on resideix la poblacio amb major renda. En el mapa
de la moto compartida, aquest cumul a la part occidental és molt més petit i practicament

coincideix amb el cluster Baix-Baix del mapa de densitat de poblaci6. Als mapes de moto
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compartida i del Bicing també s’observen clusters Alt-Alt, tot i que, curiosament, aquests no
coincideixen amb les zones de major densitat de poblacio, sind on es concentren més
allotjaments turistics. A més, en el cas de la moto compartida, aquests clusters se situen en

zones amb major renda, mentre que en el cas del Bicing, estan més a prop del centre de la
ciutat.

Figura 40. Mapes de claster de LISA de I’'index de Moran per a la demanda a cada poligon Voronoi

(a) Demanda de bus nocturn (b) Demanda de moto compartida; (¢) Demanda del Bicing; (d) Densitat de
poblaci6 de 18 a 65 anys.
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Serveis Municipals.
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8.5 La relacid entre la demanda nocturna i els factors espacials

La interpretaci6 dels resultats dels tres models de regressié (Taula 13) es pot resumir de la
seguent manera. En primer lloc, el fet que la densitat de poblacid no sigui la variable més
significativa fa pensar que hi ha altres factors (com el turisme, la renda, etc.) que podrien
explicar aquesta distribucio de la demanda.

No obstant aix0, no hi ha cap variable significativa que coincideixi als tres models, la qual
cosa confirma el diferent comportament de cada servei de mobilitat. En el cas del model de
bus nocturn (M3), amb prou feines hi ha variables explicatives significatives, excepte,
logicament, la relacio entre alts nivells de demanda amb els alts nivells d'oferta de bus
nocturn. Per a la resta de serveis de micromobilitat compartida (moto compartida i Bicing),
les variables de nivell de renda i d'Airbnb son molt significatives, mentre que la variable dels

locals d'oci nocturn no és significativa.

Cal destacar que hi ha una correlacié més forta amb I'oferta d'Airbnb que amb la densitat de
poblacid, la qual cosa suggereix que durant les hores nocturnes, aquests serveis també
podrien ser ben utilitzats per la poblaci6 visitant. La principal diferéncia entre la moto
compartida i el Bicing rau en la seva correlacié amb el nivell de renda. Uns barris amb nivells
de renda més alts s'associen a una major demanda de moto compartida, mentre que uns barris
amb nivells de renda més baixos s'associen a una major demanda del Bicing. Aixi, es pot
afirmar que la renda seria un factor que influiria en I'eleccié d'un determinat servei de
micromobilitat compartida. Finalment, pel que fa als locals d'oci nocturn, el fet que es
concentrin en molt poques zones de la ciutat suggereix que la mobilitat nocturna no s'explica
unicament per la necessitat d'accedir als locals d'oci nocturn i, per tant, el motiu de 1’us de

la moto compartida durant la nit seria més divers.
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Taula 13. Resultats dels tres models de regressio

Intersecci6 0,0018 0,0001  <0,001*** 0,0017 0,0000 <0,001*** 0,0011 0,0002  0,0063**

Oferta Airbnb 0,2850 0,0430 <0,001*** 0,2773 0,0262  <0,001*** -0,1324  0,0696 0,0579’}‘

Renda mitjana per

*kk i B -
unitat de consum (2) 0,0009 0,0001 <0,001 0,0003 0,0000 <0,001 0,0001  0,0002 0,49661

Locals d'oci nocturn -0,0100  0,0131 0,4471 0,0051 0,0080 0,52251 0,0471 0,0213 0,0272*

Densitat de poblacid

ek Kk N
18-65 anys (2) 0,0003 0,0001  0,0083 0,0002 0,0000  0,0010 0,0003 0,0002 0,20761

Oferta bus nocturn

@) 0,0001 0,0001 0,5694;{ 0,0002 0,0000 <0,001*** 0,0021 0,0002  <0,001***

Nota 1: N = 406

Nota 2: La variable dependent de cada model representa la demanda per km? en cada PV

Nota 3: (z) = Variable escalada per z-score

Nota 4: Nivells de significacié = “***’ p < 0,001, “**’p < 0,01, “*’ p <0.05, “+’p<0,1, ‘I’p<1.

Nota 5: R-quadrat Ajustat: 0,230 (M1. Moto compartida), 0,417 (M2. Bicing), 0,264 (M3. Bus nocturn).

Font: Elaboracié propia
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Capitol 9. Resultats de I’estudi de cas 3

9.1 Avaluacio de ’equitat social i territorial de la regulacio

Després d’ambdues analisis quantitatives, en qué s’ha identificat, per un costat, que les
desigualtats territorials dels serveis de moto compartida s’accentuen quan no existeix una
regulacid i, per altre costat, el potencial dels serveis de moto compartida a la franja nocturna
pel que fa a accessibilitat, el seglient capitol posa el focus a les questions reguladores del

servei.

En els darrers anys, les ciutats europees han estat provant diferents estrategies de regulacio
dels serveis de moto compartida, pero no sempre han mostrat un exit satisfactori pel que fa
als criteris d’equitat social i accessibilitat espacial. En aquest context, aquest tercer estudi de
cas utilitza un enfocament d'entrevista semiestructurada per discutir sobre els principals
models de regulacié de la moto compartida existents. L'objectiu és entendre com experts,
responsables politics i operadors privats avaluen els punts forts i febles de cada model per
garantir l'equitat espacial i social pel que fa a I'accessibilitat al servei, tot preservant els

interessos economics a llarg termini dels operadors privats.

Els resultats que s’expliquen a continuacié mostren una diversitat d'opinions, amb un solid
consens a proposar una alternativa al model de regulacié de Barcelona (nombre limitat de
llicéncies de vehicles, nombre il-limitat d’operadors), que va des d'un model de numerus
clausus (Paris o0 Amsterdam) fins a un model de laissez-faire (Madrid o Berlin), basat en un

dialeg obert entre les administracions i el sector privat.

Amb tot, la majoria dels enquestats assenyalen que el cami natural de la regulacio (com ja
ha passat en el passat amb altres innovacions del transport) és cap a un model de
col-laboracio publicoprivada estreta, amb una major capacitat de gestio i control per part del
sector public. Aquesta opcio genera el consens més gran d'afavorir un servei el mes equitatiu
possible, territorialment i socialment, tot preservant la seva viabilitat economica, tot i que

implicaria un important compromis i inversio del sector pablic.

163



Desigualtats territorials i regulacid en 1’accés a la micromobilitat compartida.
El cas dels serveis de moto compartida a la metropoli de Barcelona

9.2 Model 1: Nombre limitat de llicencies de vehicle, nombre il-limitat

d’operadors

El model Barcelona, basat a oferir un nombre limitat de Ilicéncies de vehicles, pero sense
limitar el nombre d'operadors, és un model molt discutit. Els responsables politics d’aquest
model el van defensar sota la premissa que era I'inic que podia permetre una competencia
neutral entre operadors privats i, alhora, salvaguardar I'is de I'espai pablic en no massificar-
lo amb un nombre excessiu de vehicles. EI municipi va veure una necessitat preeminent de
regular una activitat emergent que podia afectar les condicions de I'espai public urba: "la
regulacio, en essencia, administra I'is de I'espai public per dur a terme una determinada
activitat economica" (PS2). No obstant aix0, I'Ajuntament no creia que tingués la potestat
d'intervenir en la limitacié de l'activitat economica de determinades empreses, ja que
vulneraria el principi de llibertat de competencia. Aixi, van optar per centrar-se en un
mecanisme que pogués controlar el nombre de vehicles: "voliem limitar el nombre de
[licéncies perqué no voliem cap reaccio ciutadana si hi havia una massificacio de I'espai
public. Aixo hauria provocat que el servei no tingués exit" (PS2). El model Barcelona seria
el cami més facil cap a la regulacio de la moto compartida, limitant efectivament el nombre
de vehicles en circulacio, perd no el mercat d'operadors. De fet, la competéncia beneficiaria
als consumidors, ja que trobarien productes diferenciats al mercat (Fitzova et al., 2024).
L'Ajuntament regula efectivament el resultat final del servei, en funcié de la capacitat de
carrega estimada de I'espai public: "vam calcular la capacitat d'estacionament de la moto, i
quin percentatge d'aquestes places estaven ocupades. Es va delimitar una zona fragil de la
ciutat, la zona més céntrica, i es va calcular I'excés de capacitat que podia ocupar la moto
compartida. També vam estimar el nombre de motos que la ciutat podria absorbir sense
saturar I'espai pablic" (PS2). Tot i que aquest model no esta exempt de reptes (és a dir, com
establir el nombre exacte de vehicles i com gestionar els processos d’atorgament de
Ilicéncies), si que estalvia als reguladors publics haver d'aprofundir en la definicié de les
condicions especifiques que han de complir les empreses per poder operar a la ciutat. EI més
important és que també evita futures queixes vinculades a la lliure competéncia i
desafiaments legals per part dels operadors, i ofereix un procés orientat als resultats finals

gue sovint es veu beneficiosa des de la perspectiva de I'opinié publica.
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Aquest model, que en el cas concret de Barcelona va suposar la distribucié de 6.958
[licéncies entre 11 operadors, provoca, pero, inconvenients en la part operativa del servei,
com demostren les guliestions negatives que van plantejar altres actors i experts entrevistats
(PS1, PS2, PS4, PS5, PO1, PO2, PO5, EX1, EX5). Aquestes giiestions es poden agrupar en
tres temes principals: el nombre excessiu d'operadors, I'aparicid d'operadors oportunistes i

I'incompliment de la normativa.

La qlestio del nombre exacte de vehicles permesos a la ciutat, juntament amb els incentius
involuntaris que planteja el model per generar practiques irregulars, va ser central en la
discussio amb els grups d'interes. En retrospectiva, alguns entrevistats del sector public (PS1,
PS4, PS5) reconeixien que la regulacio havia creat una situacié amb massa operadors: "Es
evident que a Barcelona hi ha massa operadors” (PS1) o "no crec que hi hagi mercat per a
tantes empreses” (PS4). Tenir fins a 11 proveidors de serveis operant en un entorn de
regulacio de llicencies de vehicles limitat sovint significa una fragmentacio excessiva i, per
tant, pot posar en perill la viabilitat del negoci. Tot i que alguns operadors reconeixen les
motivacions i els factors que hi ha darrere de les decisions de I'Ajuntament, en entendre la
necessitat de no limitar la competéncia i no pertorbar les autoritats regionals i nacionals de
la competencia (PO1), hi ha un cert consens (PO1, PO2, EX1) sobre el fet que assignar
[licencies a un nombre il-limitat d'operadors genera un incentiu negatiu cap a la creacio
d'operadors oportunistes. Aquests agents son aquells que sol-liciten una llicéncia només amb
finalitats especulatives, i sense interes real ni capacitat de prestar un servei real. Un model
basat a gestionar només el nombre de llicéncies no té en compte criteris tecnics (com la
gestio de dades, la seguretat dels usuaris o la capacitat logistica) i tendeix a no detectar les
condicions dels operadors. D'aquesta manera, promou l'aparicié d'aquests operadors que no
tenen tecnologia ni infraestructura, aixi com cap experiéncia prévia. Un expert va afegir que
"els criteris de seleccid dels operadors haurien d'haver estat més estrictes i rigorosos i
haurien d'haver concedit el dret d'operar només a aquells operadors que poguessin garantir
un nivell minim de qualitat i experiéncia™ (EX1). De la mateixa manera, pero en el sector
ferroviari Montero (2019) va trobar que la regulacié asimétrica de la competéencia en els
ferrocarrils europeus també podia atreure operadors oportunistes i crear ineficiencies enfront

dels interessos dels consumidors i baixos nivells d'inversio en innovacié.

El resultat de I'aparicio d'operadors oportunistes, que competien en igualtat d'oportunitats

amb operadors més consolidats, va ser que algunes empreses amb un bagatge significatiu a
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la ciutat van acabar tenint menys Ilicéncies. Aixo va fer que algunes d'elles haguessin fins i
tot de reduir la mida de la seva flota de vehicles (EX5). D'altra banda, I'objectiu d'aquests
operadors oportunistes era obtenir Unicament una llicéncia, i després aprofitar un altre
operador que prestes el servei. Un operador oportunista va revelar: "Vaig veure I'oportunitat
de negoci amb les llicencies, que tenen un valor, igual que les llicencies dels meus
apartaments turistics" (PO5). Un altre operador, en parlar dels seus competidors, va afirmar
que "l'objectiu d'algunes empreses era obtenir una llicencia i després posar-se sota un
operador, ja que no tenen el know-how ni I'experiéncia en operacions de servei de moto
compartida” (PO2).

Tant I'aparicio d'operadors oportunistes com la pressié de mantenir els nivells de servei amb
una flota reduida, va provocar alguns incompliments. Segons va informar la Direcci6 de
Mobilitat de I'Ajuntament: "Els operadors privats han acabat incomplint la normativa,
posant al carrer més vehicles dels permesos. Hi havia alguns vehicles que només apareixien
geolocalitzats a les aplicacions privades, pero no a les aplicacions publiques. Els operadors
fins i tot utilitzaven algoritmes per falsificar dades i enviar-nos només una part de les dades
necessaries, deixant de banda les dades d'altres vehicles només per utilitzar-les en la seva
aplicacié privada™ (PS2). Principalment, aquestes dinamiques perjudiquen la lliure
competéncia, i poden acabar invalidant I'objectiu municipal de controlar el nombre de
vehicles a l'espai public, ja que es pressiona els operadors perqué se saltin la normativa i

augmentin les seves flotes per ser viables economicament.

9.3 Model 2: Una regulaci6 basada en numerus clausus

En diverses entrevistes, el model numerus clausus (que s'implementa a Paris i Amsterdam)
va sorgir com una veritable alternativa al model de regulacio de Barcelona (PO1, EX2). Tal
com expliquen els entrevistats, I'administracié local hauria de regular la prescripcio técnica
dels vehicles, ja que permet augmentar la qualitat global del servei: "Els serveis de
micromobilitat compartida només tenen sentit, tant per a I'usuari com per a I'operador, quan
tenen prou quota de mercat, i aixdo només s'aconsegueix limitant I'oferta. El servei ha de ser
ofert pels operadors que siguin capagos de prestar el millor servei, mantenir la millor
tecnologia o puguin garantir la millor seguretat als usuaris™ (P01). Aquesta opinio s'alinea

amb la idea de Cohen & Kietzmann (2014), que un model de negoci basat en merits pot
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oferir una alineacié optima entre els objectius del proveidor de serveis i els dels governs

locals.

Els participants, pero, també van reconeixer dues qlestions principals d'aquest model,
principalment al voltant de la seva falta d'eficiencia. EX4 i PO1, per exemple, van alertar
sobre possibles situacions de monopoli o oligopoli, que podrien conduir a practiques de
fixacid de preus (o a distorsions en els preus) i els efectes negatius associats, com el baix
nivell de servei i I'exclusié social (Moscholidou & Pangbourne, 2020). Cedir el control del
mercat a un grup seleccionat d'empreses també podria desincentivar una major competéncia
i innovacio tecnica, ja que els operadors tindrien menys incentius per introduir novetats i
actualitzacions de serveis: "Un mercat monopolista o oligopolistic genera fixacio de preus i
una disminucio de la qualitat dels serveis, i els usuaris son els més afectats” (EX4). Aixo
fou evident en el cas dels patinets electrics a Paris, on la fixacié de preus queda fora de

I'esfera d'influéncia de les autoritats locals (Latinopoulos et al., 2021).

La intervenci6 publica sobre els preus s'ha considerat durant molt de temps com una solucio
que permet combatre la fixacio de preus i les tendencies anticompetencia, i en particular,
s’ha aplicat en el transport public urba, en qué els preus estan ampliament subvencionats
(van Goeverden et al., 2006). Aquestes intervencions, pero, sén molt contestades pels
operadors privats (PO1), que consideren que, ara com ara, la micromobilitat compartida
continua sent un servei comercial i les autoritats publiques no tenen dret a regular els preus.
La decisio sobre si el sector public ha d'intervenir en els preus de la micromobilitat té el seu
origen en el debat sobre si aquest servei de transport s'hauria de considerar com a transport
public. Pero la contribuci6 que la innovacio a la micromobilitat fa sostenible aquest transport
no esta clara (Sareen et al., 2021). La recerca encara esta forca fragmentada en relacié amb
el paper de la micromobilitat, com a solucié transformadora per a aconseguir resultats
sostenibles en entorns urbans (Abduljabbar et al., 2021). No obstant aixo, la decisio de no
intervenir és contraria a l'equitat social, ja que els preus estarien sotmesos al lliure mercat.
La politica publica anomenada "Shared Mobility as a Social and Environmental Benefit"
(Cohen & Shaheen, 2016) és un bon exemple del maxim suport governamental, amb la
condicio que els operadors de mobilitat compartida proporcionin resultats d'impacte social i

ambiental.
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La decisio politica de no intervenir en la fixacio de preus i la gestié d'aquest tipus de serveis,
pero, podria tenir implicacions en termes d'equitat i justicia social. Si els preus i les
condicions del servei (és a dir, el nombre de vehicles, les arees geografiques de servei, etc.)
quedessin en mans del mercat, aquests serveis tendirien a no promoure l'equitat social i la
igualtat d'oportunitats d'acces. Aquestes condicions limitarien I'Us dels serveis entre els
usuaris amb menys poder adquisitiu. De fet, aquest fet s’ha demostrat en ambdos estudis de

cas previs.

Pel que fa al risc de practiques irregulars, el mateix expert va argumentar per qué aquest
model no seria l'ideal: "Un sistema de mercat on s'exigeixen criteris d'innovacié a les
empreses per obtenir una concessio porta a fer trampes al sistema. Si el legislador o
I'administracid ha de verificar que passen les condicions, els operadors intentaran,
mitjancant practiques irregulars o lobby, instruir al legislador perque es produeixi el que

aquests operadors volen" (EX4).

9.4 Model 3: Una politica de laissez faire

Per a alguns operadors privats, el model més valorat seria aquell sense regulacio ni sobre el
nombre de vehicles ni sobre el nombre d'operadors reals (com és el cas de Madrid o Berlin).
Aquest model, que es podria definir com una politica de laissez faire, es basa en un marc de
col-laboracio i dialeg obert entre el sector public i el privat. Dos operadors privats (PO2,
PO3) el van defensar com el millor model per a un servei de moto compartida, assenyalant
que: "l'administracio publica de vegades oblida que els operadors de moto compartida sén
empreses privades que no reben subvencions i, per tant, han de rendibilitzar les seves
activitats economiques. Com mes llibertat tinguin, millor servei podran oferir, perque
intentaran que les motos es moguin al maxim, de manera que definitivament significaria que
els ciutadans estaran rebent un millor servei”. A més, el mateix operador (PO3) cita el cas
de Madrid (un cas de laissez faire ben conegut per part dels operadors de la moto compartida)
com a prova que la moto compartida no causa problemes de saturacié de I'espai public, fins
i tot en un context d'abséncia de regulacié. La moto compartida té un gran exit en I'escenari
madrileny des del 2018 (Arias-Molinares & Carlos Garcia-Palomares, 2020), pero el
perimetre de les arees de servei canvia en funcio de I'operador (Aguilera-Garcia et al., 2020).
En aquest sentit, un expert (EX2) defensa la idea que “aquests negocis només sén rendibles

si els vehicles es mouen un minim de tres a cinc vegades al dia”. Un altre operador privat
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(PO2) esta convengut que, sense el procés de regulacid, no haurien aparegut operadors
oportunistes, i el mercat s'acabaria autoregulant, donant lloc a un mercat amb tres o quatre

empreses.

Tot i que alguns operadors privats estan aclaparadorament a favor d'aquests plantejaments
de laissez faire, altres participants van destacar tres aspectes negatius: els problemes de
saturacio de I'espai public, la percepcid negativa dels ciutadans sobre aquests serveis causada
per aguesta saturacio i la manca de garantia d'un nivell de serveis equitatiu territorialment,
que pot provocar que determinats barris quedin fora del servei per manca de demanda.
Davant la questio de I'ocupacio de l'espai public, els operadors privats van admetre la
necessitat d'una regulaci6 minima, per evitar el problema, pero van emmarcar la
problematica com una simple questio de no entrar en conflicte amb la resta de mitjans de
transport (PO1, PS2). Aquesta necessitat d'una regulaci6 minima també ajudaria en la
questié de l'acceptacio ciutadana, tal com planteja un dels participants: "si no es regula
I'aparcament, els ciutadans podrien percebre el vehicle compartit com un enemic en el rol
que juguen per la transformacié de I'espai public en la mobilitat. Si els vianants comencen
a percebre'ls com un obstacle o una molestia, estaran en conflicte amb ells” (PS2). De fet,
com ja s’ha explicat, aquesta confrontacid es va produir després d’implantar-se la bicicleta
compartida RideMovi a I’Hospitalet de Llobregat. A més, aquesta percepcid és similar a les
perspectives denunciades per Butrina et al. (2020), que expliquen la ra6 per la qual els
municipis s'estan adaptant a les noves pressions de la vorera provocades per la creixent

demanda de serveis emergents de micromobilitat.

Pel que fa als deserts de micromobilitat compartida, el terme utilitzat per Zhang et al. (2021)
que significa "arees amb limitats serveis de mobilitat que constrenyen l'accés a serveis i
oportunitats”, experts i sector public van coincidir (EX1, PS4) en la necessitat d'una
regulacié que evites les zones desateses i que només es focalitzés a les zones centrals o més
poblades: "Quan un operador privat vol oferir un servei, I'na d'oferir a tot el territori. Servir
a tots els ciutadans hauria d'estar per sobre de qualsevol interes privat. L'administracio
podria contribuir economicament quan es demostrés una deficiencia d oferta en una area"
(EX1). En el model de laissez faire, I'accés a aquests serveis es deixaria en mans d'operadors
privats, que podrien definir les seves arees de servei en funcio de les preferéncies del mercat
i no tindrien cap incentiu per garantir nivells iguals d'accés a tota la ciutat. Aquest model

contrasta amb el de Sherriff et al. (2020), que destaquen la importancia que els operadors
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privats siguin sensibles a la geografia social i fisica de les ciutats i que es comprometin amb
els organismes existents, incloses les autoritats de transport i les autoritats locals, en la

cocreacio del servei.

9.5 Model 4: Una estreta col-laboracio publicoprivada

Després de reconéixer els avantatges i inconvenients del model Barcelona, Paris-Amsterdam
i Madrid-Berlin, alguns participants (EX2, EX4, PS1, PO1, PO4) van proposar una solucio
que implica compromis, basada en un model mixt, que podia integrar tant les necessitats dels
operadors privats com les demandes de I'administracio publica: "Aquests serveis requereixen
suport public, perque tot i ser gestionats per empreses privades, els ciutadans també se'n
beneficien" (EX2). Aquesta solucio dependria d'una col-laboracié més estreta entre el sector
public i el privat, i suposaria un compromis del sector privat per garantir una area de servei
minima i uns preus maxims, a canvi que 1’administracié oferis una contribucié economica i
assisténcia per donar suport a aquests serveis: "Treballar bra¢ a bra¢ amb I'administracio
permet considerar la moto compartida com un servei de transport addicional, i al mateix
temps els operadors no perden diners" (PO4). Dos entrevistats (PS1, PO1) defensen una
col-laboraci6 similar a les col-laboracions que ja existeixen al transport pablic: "M'imagino
un futur amb pocs operadors i una estreta relacié amb I'administracié™ (PS1) o semblants
als serveis de bicicleta pablica compartida: "el model de concessié de la bicicleta publica

s'hauria de replicar per un servei de moto compartida” (PO1).

En un model de regulacié publicoprivat estret, els riscos de crear un mercat de monopoli
(model 2) desapareixerien. Segons un expert: "Es millor prestar el servei directament pel
sector public que crear un mercat de monopoli" (EX4). També va proposar la idea de crear
un actor public amb un 10 a 15% de I'oferta, que establis una qualitat minima del servei, i
influiria en el mercat, de manera que els operadors privats estiguessin motivats per millorar
la qualitat del seu servei (EX4). Va suggerir que, finalment, el sector public podria oferir el
servei en col-laboracié amb un fabricant espanyol de vehicles de motor, com a estratégia per
substituir el vehicle privat per vehicles compartits i, en consequiéncia, garantir una reduccié
del nombre de vehicles estacionats a I'espai public. Aquesta idea connecta amb el concepte
d'Estat emprenedor ja esmentat de Marianna Mazzucato (Mazzucato, 2014), que subratlla el

paper estrategic de la inversio publica en processos d'innovacio tecnologica, i la necessitat
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de construir col-laboracions publicoprivades en qué es mantingui la salvaguarda de I'interés

col-lectiu.

Tot i reconeixer els beneficis potencials d'aquest enfocament, dos entrevistats del sector
public (PS1, PS3) es van mostrar reticents a aquest model. "Seria dificil trobar un equilibri
cost-benefici” (PS3), admetia un entrevistat. "Els costos d'un contracte d 'un servei de moto
compartida s6n enormes i no es coneixen experiencies previes" (PS1), afirma un altre

entrevistat.

En definitiva, caldra veure com aquest model, que és I'Gnic que pot respondre preguntes
importants sobre un servei de transport public (és a dir, la viabilitat economica dels operadors
i I'equitat social i espacial), justifica I'elevada despesa del sector pablic. Amb els serveis de
bicicleta compartida, sembla que els sistemes equitatius només s'aconsegueixen quan s'han
generat aliances de financament entre els sectors public i privat (Tiznado-Aitken et al.,
2021). No obstant aix0, que sapiguem, no existeix una experiéncia similar pel que fa als
serveis de moto compartida, la qual cosa en posaria en dubte la seva aplicabilitat. Anant més
enlla, tot i que hi ha un fort consens entre molts municipis sobre el fet que I'4s compartit de
bicicletes és un pas positiu per fer el sistema de transport més sostenible mediambientalment,
avui en dia, no existeix aquest consens en el cas de la moto compartida. Aixo dificulta que
el sector public justifiqui la formalitzacié d'un acord publicoprivat decidit per promoure i
mantenir aquest tipus de serveis. Finalment, i com assenyalen Laa & Emberger (2020), si un
municipi estigués interessat a perseguir aquesta col-laboracid, encara hauria de forjar i
implementar la regulacié adequada per garantir que els operadors privats no externalitzin

costos exigint recursos publics per maximitzar els beneficis privats.

171






PART V. DISCUSSIO I CONCLUSIONS

173






PART V. DISCUSSIO | CONCLUSIONS

Capitol 10. Discussid i conclusions dels estudis de cas

10.1 Discussio i conclusions de ’estudi de cas 1

10.1.1 La moto compartida, al servei de les zones centrals de la ciutat

Els resultats del primer estudi de cas indiquen que en el moment de fer I’analisi, préviament
a la regulacié de Barcelona, els serveis de moto compartida practicament no estaven
implantades a les zones més perifériques de la ciutat, i en tot cas, només arribaven en alguns
equipaments especifics (Hospital de la Vall d’Hebron, la Fira de Barcelona, etc.) d’aquestes
zones mes allunyades del centre de la ciutat. Malgrat que la propulsié eléctrica de la moto
compartida i la possibilitat d’aparcar en qualsevol lloc possibilitarien I’impuls de la seva
expansio en barris amb majors pendents i menys accessibilitat al transport public, la realitat
de Barcelona no va ser aquesta. El cas de la ciutat comtal no és una anomalia, ja que tal com
apunten Arias-Molinares et al. (2021), en altres set ciutats espanyoles la demanda de la moto
compartida es concentra prioritariament a les zones més centriques de la ciutat i, en canvi,
es detecten nivells menors de demanda a les periféries. Aquests resultats porten a pensar que
quan els operadors privats tenen la capacitat de dissenyar 1’ambit d’operacié amb plena
llibertat, eviten deliberadament les zones més perifériques de la ciutat, pero també els
municipis metropolitans veins, i concentren la seva oferta inicament en aquells espais on

intueixen que captaran més demanda, ja sigui de residents de la ciutat com de visitants.

D’altra banda, el qué s’ha observat en aquest estudi de cas 1 és que I’ambit de servei de cada
operador no és coincident, sind que cadascun ofereix un perimetre i una area diferent. La
investigacié no ha pogut estudiar si s’ha produit una variacié temporal de la forma
geometrica de les geofences, a diferéncia de Moran et al. (2020), que van poder veure com
els operadors de micromobilitat compartida tendeixen a canviar substancialment 1’ambit
d’operacio al llarg del temps. Aixi, ambdues situacions podrien ser un indicador que en
realitat, els operadors tampoc tenen una idea molt clara i ben definida de quines son les arees
de la ciutat que els permeten captar més clients, i que, per tant, sén més bones per la viabilitat
economica del seu servei. Més enlla d’aquests dos factors, la qliestié administrativa també
podria jugar un paper rellevant en la delimitacié de I’area d’operacid. Aixi, els limits del

terme municipal, en alguns casos, podria ser determinant per marcar la frontera, ja que els
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operadors haurien d’arribar a acords amb cada municipi i, per tant, no traspassarien a aquells

municipis en que no s’hagués acordat préviament amb |’entitat local.
10.1.2 La regulacio de Barcelona, ['ampliacio del servei a la ciutadania

Tal com s’observa als resultats de ’estudi de cas 1, I’area de cobertura minima viable
definida a la regulaci6é de I’Ajuntament de Barcelona es va traduir en uns millors nivells
d’equitat socioterritorial. En aquest cas, i a diferencia dels geofences proposats pels
operadors de moto compartida, I’area de cobertura no privilegia tant als barris de les rendes
més altes, i tampoc exclou tant les arees de la ciutat amb una baixa accessibilitat al transport
public.

Tanmateix, en la regulacié de I’Ajuntament de Barcelona, els serveis de moto compartida
continuen oferint una millor cobertura a les zones més centriques que a les zones
perifériques, i hi continua havent una alta coincidéncia entre les zones de major accessibilitat
al transport pablic i les zones de cobertura territorial de la moto compartida. Per tant, sembla
que la regulacid6 no ha estat 1’eina per facilitar aquesta intermodalitat entre la moto
compartida i el transport pablic, sind que ha augmentat 1’oferta en aquells ambits on
precisament ja hi havia una gran oferta de transport pablic. En definitiva, aquests serveis no
acabarien funcionant com a mitja de transport de primera o Gltima milla, com alguns
operadors de micromobilitat compartida podrien suggerir (Gémez, 2020), sind que sén
presents alla on ja hi ha oferta de transport public. Encara més, els resultats mostren com
després de la regulacié encara han quedat barris sense cobertura de transport pablic on els
operadors de moto compartida tampoc estan obligats a prestar el servei.

Un altre element que incorpora la regulacio és que recomana voluntariament als operadors
de moto compartida a evitar com a aparcament les zones historiques de la ciutat (el barri de
Ciutat Vella, particularment), que estan caracteritzades per una morfologia urbana de carrers
estrets, 1 una escassetat d’espai public adrecada a 1’aparcament. Encara que algunes
d’aquestes arees d’aquests barris siguin de les zones més denses de la ciutat i, per tant, acullin
un nombre de clients potencials més alt, I’ Ajuntament de Barcelona havia expressat la seva
preocupacié de que la moto compartida agreugés la tensio a 1’espai public en aquests espais
del centre historic (Ajuntament de Barcelona, 2019a). Tanmateix, la regulacio no obligava

explicitament a no aparcar en aquests espais, aixi que aquells operadors que incorporaren
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aquesta restriccio al seu geofence incls abans de la regulacio, ho haurien fet per mantenir
la bona relaci6 amb 1’ Ajuntament de Barcelona. Els nous operadors que vulguin establir-se
ala ciutat, a I’hora de fer I’estudi de viabilitat economica, haurien de tenir en compte que les

zones historigques centrals no serien els espais més adequats on establir-se.

La questi6 clau derivada de I’estudi de cas 1 té a veure amb la relacid entre mobilitat, justicia
social i equitat. S’hauria de permetre que aquests serveis privats funcionessin només en
algunes zones privilegiades de la ciutat? O a través de la regulacio, caldria exigir una area
de cobertura prou amplia que oferis una accessibilitat més universal a tota la ciutadania?
L’area de cobertura minima viable definida per 1I’Ajuntament de Barcelona es va dissenyar
després de nombroses reunions amb els operadors privats que préviament existien a la ciutat,
pero també d’acord amb uns criteris d’arribar a un gran nombre de poblacio de la ciutat
(Ajuntament de Barcelona, 2019c). El mapa definitiu de la regulacio6 va ser el resultat d’un
compromis amb els operadors, perqué aquests poguessin oferir el servei a les zones més
rendibles de la ciutat, perd també un compromis amb la ciutat de ’administracio local, i
poder garantir la cobertura al nombre maxim de poblacié possible i oferir igualtat
d’oportunitats a tota la ciutadania. En certa manera, es podria parlar que la versio definitiva
de la regulacié ¢és fruit de la col-laboracié publicoprivada entre 1’administracié local i els
operadors interessats. L’exigéncia d’oferir una cobertura sencera de la ciutat hauria
necessitat la implicacio financera del sector public, pero aleshores, aquest compromis no hi
era. Els operadors privats van argumentar que la viabilitat economica del servei sense suport
public requeria que com a minim cada moto efectués tres viatges diaris, i ’ampliacié del

servei a certes zones dificilment possibilitarien aquesta condicio.

En definitiva, malgrat la millora, en 1’escenari amb la regulacid, continuen quedant zones
periferiques excloses del servei, i en consequéncia, la moto compartida no sempre acaba
esdevenint una opcié de mobilitat per a tothom, i queda ciutadania que encara haura de
buscar alternatives de mobilitat possiblement menys sostenibles. Aixi, aguests serveis estan
allunyats de formar part d’aquells modes de transport que garanteixen 1’assoliment de
I’objectiu d’accés universal a la ciutat, que en paraules de Gallez & Motte-Baumvol (2017),
es definiria com el "potencial d'oportunitats d'interaccio". A tots aquells ciutadans residents
fora de les arees d’operacié de la moto compartida, aquest servei no els reverteix la

desigualtat d’accés territorial que ja puguin tenir pel transport public.
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10.1.3 Propers avencos en politiques publiques

Meés enlla de fer visible aquesta desigualtat territorial, aquest primer estudi de cas no permet
resoldre la incognita sobre quin tracte haurien de rebre aquests operadors privats per part de
les administracions pabliques. Els responsables publics haurien de donar suport financer a
aquests serveis a canvi que aquests n’augmentin 1’area d’operaci6 a tot el municipi? Haurien
d’obligar-los a operar a tot el terme municipal, amb el risc que no obtinguessin beneficis
economics i al final decidissin abandonar la ciutat? L.’administracio hauria de ser més laxa i
flexible i permetre que els operadors ofereixin el servei Unicament en aquells ambits que

consideren viables econdmicament?

En I’estudi de cas 3 s’abordara aquesta qliestio, pero en tot cas, Cohen & Shaheen (2016)
suggereixen tres enfocaments que podrien valorar els governs locals i operadors de transport
com a model per integrar la micromobilitat compartida en una politica més general de
planificacid i gestié de la mobilitat. EI principal i que es vol destacar és el que denominen
“Shared Mobility as a Social and Environmental Benefit”, i implica un ampli suport ptblic,
pero amb el compromis que els operadors de micromobilitat compartida facilitin dades de
I’impacte social i ambiental del servei, una vegada implantat. L’acompliment d’aquest nou
pacte publicoprivat podria estar supeditat a uns objectius acordats entre ambdds actors,
d’entre els quals figuressin requisits d’equitat territorial. Anys més tard, els mateixos autors
van explicar altres politiques que havien adoptat algunes ciutats americanes per resoldre
aquestes situacions de desigualtat (Shaheen & Cohen, 2019). Destaca el cas d’un programa
pilot de patinets eléctrics compartits a Portland, Oregon, on si que es va obligar a I’operador

de garantir un percentatge fix de la seva flota als barris més desfavorits de la ciutat.

Una altra politica que beneficiaria als usuaris seria que en la regulacio s’indiqués que els
operadors seleccionats haurien de facilitar tota la informacid necessaria per integrar-la a les
aplicacions publiques per moure’s per la ciutat. Si es vol millorar la intermodalitat transport
public — moto compartida, aquesta seria una condicié necessaria que ho facilitaria. Perd per
la veritable integracid, en aquestes aplicacions no només hauria d’apareixer I’oferta, sind
qgue hauria de ser I’agent que permetés una integracié tarifaria entre ambddés modes de
transport, o inclds inclogués funcions com la reserva anticipada d’un vehicle o 1’ajornament
d’un pagament. En el cas de Barcelona, avui en dia, I’aplicaci6 publica SOMU, dedicada a

aquesta tasca, només inclou el Bicing i altres serveis de mobilitat (aparcament en calcada,
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servei Endolla de punts de recarrega del vehicle, els avisos de la grua de vehicle retirat o
mogut, etc.). En el cas de la moto compartida, 1’aplicacié només et permet consultar 1a
ubicacio i I’estat de la bateria de 1’oferta a temps real, pero, en canvi, no es pot reservar cap
vehicle. En clicar la moto que es desitjaria agafar, I’aplicacié et redirigeix directament a
I’aplicacio de cada operador. L’aplicacié tampoc ofereix una proposta intermodal de

transport en qué una de les dues etapes es realitzi en moto compartida.

10.2 Discussio i conclusions de ’estudi de cas 2

10.2.1 La micromobilitat compartida, una oportunitat per reduir la

dependéncia del cotxe?
Contribucions positives

D’acord amb els resultats de I’estudi de cas 2, la principal contribucié dels serveis de
micromobilitat compartida a 1’ampliacié de I’accessibilitat nocturna de la mobilitat urbana
és I’augment de la cobertura territorial i de la capil-laritat del servei. A diferéncia del
transport public, la cobertura dels serveis de micromobilitat compartida no es limita
unicament a I’entorn més proper de cada parada de transport public, sind que s’estén per tota

la zona coberta per serveis de micromobilitat compartida.

En segon lloc, les dades de I'EMEF 2019 indiquen que aquests serveis podrien ajudar a reduir
I'exclusid horaria, ja que el transport pablic és I'Gnic mitja de transport que experimenta un
augment del temps de viatge a la nit. Els serveis de micromobilitat compartida es perceben
com a modes de transport més eficacos i rapids dins de les zones urbanes, millorant aixi

I'accessibilitat i la connectivitat, tal com assenyalen Bretones et al. (2023).

Finalment, la micromobilitat compartida pot ser una alternativa als usuaris del cotxe que
declaren no utilitzar el transport public per falta de connexid, percepcié de molesties i
frequiéncies de pas poc freqients (de Ofia et al., 2021), ja que la micromobilitat compartida
permet els desplacaments porta a porta i temps de desplacament similars als que fan els
vehicles privats. Reduir la dependéncia del cotxe a les ciutats és un repte important, pero no
sempre es pot aconseguir nomeés promovent un canvi modal cap al transport public. I, com
s'ha explicat anteriorment, el canvi modal del vehicle privat a la moto o bici compartida

aporta beneficis per a la salut i el medi ambient (Cazzola & Crist, 2020; Felipe-Falgas et al.,
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2022; Lépez-Ddriga et al., 2022). La micromobilitat compartida permetria captar a un perfil
de poblacié que dificilment utilitzaran el transport public, i menys durant la nit, quan

agafarien altres formes de transport privat, com el taxi o el vehicle de propietat.

Com s'ha esmentat, el que impulsa la gent a utilitzar el vehicle privat és la comoditat i la
velocitat, més que el preu (Beirdo & Cabral, 2007; Woods & Masthoff, 2017; Ye et al.,
2007). Malgrat els esforgos de les administracions per atraure usuaris del transport privat al
transport puablic, les dificultats per revertir la quota modal continuen sent forca dificils.
L'impuls de serveis de micromobilitat compartida formaria part d'un grup de politiques de
millora de l'oferta (carrot measures), enfront de les mesures més impopulars, com els
peatges de congesti6 o ambiental o Il'estacionament de pagament en superficie (stick

measures), que pretenen desencoratja I'Us del vehicle privat.
Reptes emergents

Els serveis de micromobilitat compartida no sdn necessariament la panacea per als objectius
de sostenibilitat, salut i justicia que les ciutats contemporanies han d'abordar. A continuacio
es detallen alguns dels reptes emergents que tant els operadors com les ciutats podrien

considerar prioritaris.

En primer lloc, com indiquen els resultats de l'apartat anterior, els serveis de moto
compartida no s'estan utilitzant de manera equitativa a tota la ciutat. En canvi, s'associarien
a rendes més altes, excloent aixi les poblacions que no tenen capacitat economica per usar-
les. No obstant aixo, el principal repte, que no s'ha pogut avaluar a partir de les dades origen-
destinacid, rau en les questions sociodemografiques. Alguns articles suggereixen que la
bretxa de genere és molt notoria entre els usuaris de bici 0 moto compartida (Javid &
Sadeghvaziri, 2023) i, per tant, les politiques de mobilitat haurien de centrar-se a reduir
aquesta diferéncia. També és important tenir en compte que, en el cas dels serveis de moto
compartida, aquests serveis exclouen les persones que no tenen carnet de conduir i s6n
menors de 18 anys (Bach, Marquet, et al., 2023). Els serveis de moto compartida també son
més cars que el transport pablic (Arias-Molinares & Carlos Garcia-Palomares, 2020), la qual
cosa suggereix que no son assequibles per a tothom, i tampoc s’han estudiat maneres
quirdrgiques per a subvencionar el servei Unicament a les persones més vulnerables, com si
que passa amb les tarifes socials del transport public urba. A més, aquests serveis

requereixen disposar d’un teléfon intel-ligent (smartphone) i un compte bancari associat,
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excloent aixi les persones que no tenen accés a aquests recursos, especialment la gent gran.
Per tant, la consideracié d’experiéncies ja testades en altres ciutats, com permetre reservar
un vehicle a través d’una targeta recarregable amb diners en metal-lic o mitjangant un codi,

permetria reduir I’exclusi6 a la poblacio sense acces als bancs (Cohen & Shaheen, 2016).

En segon lloc, és important tenir en compte que aquests serveis solen ser incompatibles amb
les activitats d'oci nocturn, especialment si s'ha consumit alcohol. Tot i que alguns operadors
han implementat mesures en les seves aplicacions per dificultar que les persones sota els
efectes de I'alcohol puguin desbloquejar el servei, és dificil garantir que aquestes persones
no en facin Us. No obstant aixo, els resultats del model de regressié de 1’estudi de cas 2 no
mostren una relacio significativa amb els locals d'oci nocturn, la qual cosa suggereix que
aquests mitjans de transport durant les hores nocturnes s'utilitzarien principalment per altres

motius.

Finalment, un altre repte a abordar sera millorar la seguretat viaria d'aquests serveis,
especialment per a les motocicletes -no tant els ciclomotors-, ja que estan estretament
associats a taxes meés elevades de lesions greus en sinistres de transit (Albalate & Fernandez-
Villadangos, 2010) i presenten la sinistralitat més alta entre tots els modes de transport
(Nel-lo-Deakin et al., 2022).

10.2.2 Conveniencia d’incloure la micromobilitat nocturna

Després d'avaluar el potencial de la micromobilitat compartida en horari nocturn i els reptes
emergents que encara existeixen, es discuteix fins a quin punt les politiques de mobilitat
urbana haurien de considerar la possibilitat de financar aquests serveis amb fons publics. Tot
i que un transport public de qualitat sempre hauria de ser lI'opci6 prioritaria — el transport
public com a backbone del sistema de mobilitat-, les dificultats administratives i
economiques per ampliar el servei nocturn (els contractes de transport pablic solen ser molt
estrictes, i mantenir la mateixa oferta a la nit pot sortir molt car) obren la possibilitat de
plantejar-se alternatives. En aquest sentit, cal destacar que en moltes ciutats, entre elles
Barcelona, la bicicleta ja esta subvencionada, perd que sapiguem, no hi ha cap servei de

moto compartida que hagi rebut inversio pablica.

Els resultats anteriors poden ser encoratjadors per a les administracions publiques a

continuar facilitant I'existéncia d'aquests serveis durant la nit, perd el que és més important,
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a enfortir el concepte de Mobility as a Service, on el focus se centra a oferir I'oportunitat de
viatjar, independentment del mode de transport utilitzat (Tarrés, 2021b, p. 159). Si bé les
empreses tecnologiques han demostrat la seva agilitat i ganes d'innovar, ara és
responsabilitat dels governs ser igual d’agils a I'hora d'adaptar I'entorn regulador que
controlen, per garantir que les ciutats i les comunitats treguin el maxim profit del que promet

aquest paradigma (Fishman, 2019).

A més, les administracions publiques tenen prou arguments per anar un pas meés enlla. Si
volen evitar politiques de preus que continuen marcant amb forca qui pot utilitzar cada servei
de transport i, en conseqliencia, qui pot accedir a les destinacions que li ofereixen activitats,
I, per tant, oportunitats (Martens, 2017), caldria continuar buscant solucions fonamentals en
el sector de la planificacio del transport. Incloure serveis de micromobilitat compartida en
horari nocturn podria ser una solucié que podria valdre la pena estudiar, ja que, com
demostren els resultats anteriors, aquests serveis podrien millorar els estandards minims
d'accessibilitat a destinacions clau. També s'ha observat que la moto compartida s'utilitza
més en barris de renda alta que en barris de renda baixa. Aquesta politica de transport podria
ser justa si, a més a més, distribueix les inversions i els serveis en transport de manera que
es pugui reduir la desigualtat d'accessibilitat i d'oportunitats (Pereira, Schwanen, et al.,
2017).

Avui en dia, les administracions tendeixen a adoptar una actitud prudent i no dediquen
recursos financers a bonificar part dels trajectes en moto compartida, ja que podrien
considerar que encara hi ha alguns reptes a abordar. Tanmateix, si més no aquelles
administracions que estan comencant a sufragar bona part dels costos del transport public
mitjangant I’aplicacié d’una tarifacié gratuita com a mesura ambiental (Kebtowski, 2020),
podrien comencar a valorar-ho. Es a dir, podrien estudiar la possibilitat de destinar els fons
que actualment es destinen a disminuir la tarifa a I’oferta de transport existent, a finangar
nova oferta de transport, que ofereix més flexibilitat i menys restriccions durant la nit. I més
tenint en compte un context de récord historic d’usuaris al transport public (Institut
Metropoli & Area Metropolitana de Barcelona, 2024), i amb dificultats per ampliar més
I’oferta dels serveis ja existents. En aquest cas, pero, caldra buscar mecanismes per evitar
que el transvasament de fons publics a empreses privades no vagi a costa d’increments de la
tarifa total (més benefici per a I’operador) sind a una disminucio tarifaria que repercutiria a

I’usuari final.
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Finalment, els resultats de l'article indiquen que la poblacié visitant podria fer un Us
significatiu d'aquests serveis, ja que s'ha observat una major demanda a les zones amb més
concentracio d'allotjaments turistics. En la consideracio d'invertir fons pablics en un servei
de micromobilitat compartida, sera pertinent valorar fins a quin punt aquests serveis s‘han

de financar també a la poblacio visitant.

10.3 Discussio i conclusions de estudi de cas 3. la complexitat de la

regulacio

L’estudi de cas 3 va examinar la col-laboracié publicoprivada en moto compartida a
Barcelona des de la perspectiva dels actors implicats en aquesta regulacio, i va avaluar els
aspectes positius i negatius de les alternatives reguladores implementades en altres ciutats
europees. Els debats es van centrar a analitzar com la normativa pot garantir I'equitat social
1 espacial, pel que fa a l'accessibilitat al servei, a I’hora que preserva l'interés economic a

Ilarg termini dels operadors privats.

Mitjangant entrevistes semiestructurades, es van analitzar els tres models més populars de
regulacioé de la moto compartida en termes d'equitat, accessibilitat, assequibilitat i viabilitat
economica. El consens entre els actors consultats sembla ser un model de col-laboracid
publicoprivada estret, amb més capacitat de gestio i control per part del sector public. No
obstant aix0, aquest model pot implicar la necessitat d'implementar una gran voluntat
politica, ja que comporta una despesa publica important i un compromis per part de
I'administracio. A causa d'aix0, aquest model és probablement només una opcio realista en
aquelles ciutats que ja estan convencudes dels impactes positius de la moto compartida i que

voldrien desplegar-lo com a part integral del seu sistema de transport.

Els quatre models de regulacid presentats son significativament diferents entre si, perd son
un bon exemple de la complexitat que comporta regular els serveis de micromobilitat
compartida en termes d'equitat social i territorial. La diversitat d'opinions entre els diferents
actors ha estat molt alta i s'han defensat fins a quatre models diferents de regulacio.
Sorprenentment, no totes les opinions dels operadors privats eren completament contraries
a les del sector public, i dins del mateix grup d'operadors privats hi havia visions

completament oposades.
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En general, tots els participants estaven d'acord que el procés de regulacid i I’establiment
d’un model de regulacio especific requeririen més temps de discussio. Representants del
sector public, operadors privats i experts (PS1, EX4, PS5, PO2, PO3) van mostrar la
necessitat de fer més proves pilot per testar les noves innovacions i regulacions. Per a alguns
operadors privats (PS5), la ciutat hauria d'haver participat en un procés d'assaig i error abans
de decidir-se per un model en particular: "La normativa idonia és aquella que permet un
treball progressiu basat en l'assaig i error” (PS1). Aquesta visio, pero, contrasta amb les
demandes publiques que fan els operadors demanant que la ciutat acceleri el procés de
planificacié i els permeti comengar a prestar el servei. Es tracta d'una perspectiva de
perfeccionisme politic que es troba habitualment en altres iniciatives de politiques de
transport, i que ha estat identificada per Lamb et al. (2020) com una de les principals fonts
de discursos sobre el debat climatic. Hi ha un terme mitja, en que les ciutats poden proposar
una regulaci6 dinamica, amb possibilitat de modificar-se permanentment, amb la finalitat de
centrar-se en els usuaris finals d’aquestes opcions de mobilitat emergents (Goldsmith &
Leger, 2020).

En conjunt, cal més recerca que justifiqui el finangcament public economic per implementar
un model de regulacié que pugui garantir la igualtat de serveis a tot el municipi. Una
possibilitat seria dur a terme una analisi de cost-benefici ex ante per estimar el retorn
economic, ambiental i social de la inversié pablica. Ara bé, la inclusié al transport public
d’un servei que originariament s’ofereix de manera privada no és una accio nova en el sector
dels transports. Altres innovacions en el camp dels transports en el passat també van
comencar com a empreses privades oferint-se directament als seus clients, per després
integrar-se al sector public, quan es va veure que proporcionaven un interés public basic. Per
exemple, a finals del segle XIX, a Barcelona, es van nacionalitzar les linies privades de
tramvia per oferir un servei pablic als ciutadans i permetre al govern un rol més important
en les decisions de gestio (Castillo, 1960). Més recentment, BiciMad, 1’empresa publica de
Madrid que tradicionalment oferia el servei de bicicleta piblica amb estacions (I’equivalent
al Bicing de Barcelona), va posar en marxa un servei de bicicleta pablica anomenat BiciMad
Go, pero en aquest cas, sense estacions fixes (Rivas, 2020). El qué és destacable és que fins
aleshores, les bicicletes sense estacions de Madrid les oferien operadors privats directament
als seus clients, pero com que no van obtenir rendibilitat van acabar abandonant la ciutat

(Mcloguhlin, 2022), i el servei acaba sent ofert per I’entitat publica.
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En el cas de la moto compartida, actualment i fins el que sabem, no s’ha integrat cap servei
de moto compartida a cap sistema de transport public. Les subvencions dedicades a un servei
public de moto compartida probablement superarien el minim de 22 M€/any invertits en
’actualitat en I’AMBici, la bicicleta ptblica de 1’Area Metropolitana de Barcelona
(Transports Metropolitans de Barcelona, 2021), ja que els serveis de moto compartida
tindrien majors despeses de redistribucié de flotes i majors costos de fabricacid i
manteniment que els vehicles de bicicleta compartida. En el cas que finalment s’implantés
un servei public de moto compartida, una analisi cost-benefici, en aquest cas, ex post, seria
un meétode Util per avaluar el grau de compliment de les prediccions i objectius inicials

previstos.

En definitiva, els resultats de I’estudi de cas 3 expliquen com les col-laboracions
publicoprivades actuals en el disseny de la regulacio de la moto compartida estan dedicades
a evitar la sobreocupaci6 de ’espai public o a garantir bons nivells de seguretat viaria tant
per les persones usuaries com per la ciutadania en general. Tot i que els serveis de moto
compartida no perden popularitat, i la pandemia de la covid-19 també hi ha ajudat (Gilibert
& Weymar, 2022), les ciutats encara no tenen clar si cal incloure aquests serveis com a part

del seu sistema de transport i com una veritable alternativa al cotxe privat.
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Capitol 11. Discussié conjunta dels resultats

11.1 Discussio general i contrast d’hipotesis

Les principals troballes dels tres estudis de cas presentats es resumeixen a continuacio, i se
subratllen aquells aspectes més importants per obtenir una interpretacio compartida. Aquesta

sintesi s’estructura seguint les hipotesis plantejades a la part | Introduccio.

Com a resposta a la hipotesi general (HO) referent a “L’accés als serveis de micromobilitat

compartida, i en particular a la moto compartida, a Barcelona, perpetua la desigualtat social

i territorial, malgrat el seu potencial perqué I’administracid els integri a la xarxa de serveis

publics de transport”.

Actualment, a la majoria de les ciutats europees, i particularment a Barcelona, el servei de
moto compartida no el presta directament cap administracid, i de fet, tampoc n’és
I’administracio la titular del servei. En efecte, el qué regula 1’administracié €s 1’s comu
especial del domini public d’una activitat economica, que en aquest cas, coincideix en el fet
que ¢és un servei de mobilitat. Tanmateix, la funcié d’agent de mobilitat que realitzen les
motos compartides, i I’eventual capacitat intermodal amb altres modes de transport,
particularment el transport public podria justificar-ne el gran potencial d’integrar-se a la
xarxa de serveis publics de transport, ja sigui a través d’un sistema tarifari integrat o la

inclusié a una plataforma digital multimodal.

En el cas de Barcelona, avui en dia s’ha avancat en la integracio del servei a la plataforma
digital multimodal publica, Smou, o en altres plataformes privades, com FreeNow o
RaccTrips. El que permeten aquestes plataformes és identificar on estan aparcades les motos
de les diferents empreses, perque aixi I’usuari pugui escollir tot seguit, aquella que li és més
convenient, que normalment correspon amb aquella que té més propera. També podria
escollir altres criteris, com aquella que ofereix uns preus més economics, o aquell model de
moto que considera més maniobrable, ergonomica o més agradable de conduir. Tanmateix,
ara com ara, aquestes plataformes digitals no permeten reservar directament una moto, sin
que, en seleccionar-la a la plataforma, et redirigeixen a 1’aplicacio concreta de la moto

seleccionada. Aix0 implica que la integracio digital no és completa. Les plataformes
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multimodals encara no disposen de les dades de caracter privat necessaries per llogar una
moto: informacid bancaria, DNI i carnet de conduir del futur conductor-llogater del servei.

Si la integracio a una plataforma digital multimodal és parcial, la integracio a un sistema
tarifari integrat és nul-la. No existeix cap abonament que permeti fer tants desplacaments en
transport public com en moto compartida. De fet, a I’area metropolitana de Barcelona
tampoc existeix un titol integrat entre el transport public i la bicicleta publica compartida
(Bicing 0 AMBici). Per tant, si 1’ Autoritat del Transport Metropolita, que exerceix de rotula
financera del sistema metropolita de transport public, i que esta composta per les
administracions competents de la majoria dels serveis de transport public (Ajuntament de
Barcelona, Area Metropolitana de Barcelona i la Generalitat de Catalunya) no ha estat capag
d’incloure la bicicleta pablica en un titol integrat, més dificilment incloura un servei de

mobilitat que no és de titularitat pablica.

D’altra banda, quan es parla de desigualtat social i territorial, es refereix a un accés desigual
a les oportunitats dels serveis per questions socials o territorials. Encara que tradicionalment,
I’analisi de la desigualtat social se centra tant en les qliestions de génere, edat, discapacitat,
lloc d’origen o renda, aquesta investigacié només es focalitza en aquelles variables socials
territorialitzades, ja que no es disposa d’enquestes directes a les persones usuaries del servei.
Concretament, I’inica variable que s’ha pogut analitzar €s les diferéncies en 1’s de la moto
compartida, en funcié de la renda mitjana del barri on finalitzaven els desplagaments amb
aquest mitja. Aixi, quan es parla de desigualtats socials en aquesta investigacio, es refereix

a desigualtats socials per qlestions de renda.

Com es demostra mes endavant en cadascuna de les dues dimensions de la mobilitat
(socioterritorial i politicoinstitucional), com a resposta a les altres hipotesis d’investigacio,
actualment la moto compartida no és garant d’accés igualitari a la mobilitat. La decisio
d’incloure aquests serveis a la xarxa de serveis de transport public seria favorable si la moto
compartida permetés garantir majors nivells d’equitat social i territorial, entre d’altres.
Justificar-ne aquest nivell d’inclusio era part dels objectius d’aquesta tesi, perd com bé s’ha
vist, de moment, la seva implantaci6 més aviat n’ha perpetuat la desigualtat social 1

territorial.
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Referent a la hipotesi especifica 1 (H1) “Els serveis de moto compartida exclouen els

ciutadans dels barris més periférics, amb baixa accessibilitat al transport public”.

El primer article académic és el que ha demostrat aquesta hipotesi, de la dimensio territorial.
Mitjangant I’analisi de les arees de serveis dels operadors de moto compartida a la ciutat, 1
de I’area minima de servei requerida per I’ Ajuntament de Barcelona, s’ha constat com els
operadors exclouen el servei a les arees amb més pendent i menys accessibilitat al transport
public. Es convenient matisar que la regulacié de Barcelona aconsegueix disminuir aquesta
desigualtat, pero no I’erradica completament. A més, tambeé és interessant puntualitzar com
s’identifiquen algunes excepcions, com el cas de la preséncia de grans equipaments de
polaritat metropolitana (com 1’Hospital de la vall d’Hebron la Fira de Barcelona), que
malgrat que es troben en aquests ambits més periferics, si que ofereixen el servei de moto

compartida en el seu ambit.

El qué ¢és interessant d’aquests resultats, és que aquesta hipotesi €s sobretot demostrable en
el cas de serveis de moto compartida sense regulacid, i aquest fet va lligat a la hipotesi 3, tot

i que convé avancar-ne algunes reflexions.

En primer lloc, la manifestaci6 d’aquesta situacid de desigualtat, porta a pensar sobre quina
necessitat t€ una ciutat d’incloure un servei nou de mobilitat, si aquest no ajuda a resoldre el
dret a l’accessibilitat dels seus ciutadans, sin6 que accentua les diferéncies entre aquells que
tenen el privilegi de viure en una zona central molt accessible d’aquells que habiten les
periferies. I més, en un context, en que el dret a I’habitatge tampoc €s garantit a les zones

més centriques de la ciutat.

En segon lloc, aquests resultats qliestionen el fet de disposar d’un servei de moto compartida
només a la zona central de la ciutat, on les tensions per 1’Gs de I’espai public son més
evidents, pero, en canvi, no ofereixen servei alla on no hi ha tanta problematica per
I’ocupacio de la via publica. Un eventual servei de patinet electric compartit a la ciutat encara
tensaria més aquesta situacio, ja que els desplacaments amb aquests mitjans son encara mes

curts, i molt concentrats a les zones centrals de la ciutat (Bai & Jiao, 2020).

Finalment, aquests resultats desmunten la idea que aquests serveis permeten la primera i/o
ultima milla d’un desplagament, en complementarietat al transport public, com tampoc ha

quedat demostrat en el cas dels patinets electrics compartits De fet, el centre de la ciutat es
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caracteritza per disposar d’'una amplia i solida xarxa de transport public, i on és necessari
complementar amb altres serveis és precisament a les zones perifériques, on sovint la
freqiiéncia i ’oferta de transport public i és més escassa. El qué mostren els resultats és
precisament una situacié contraria. Alla on hi ha més oferta de transport public és

precisament alla on s’ofereix la possibilitat d’utilitzar els serveis de moto compartida.

Com s’ha comentat, els resultats suggereixen la importancia d unes politiques publiques que
intervinguin en el disseny de ’area de cobertura d’aquest servei, basat en criteris d’equitat
territorial i de justicia en el transport, i evitar que els operadors privats determinin I’ambit
d’operaci6é basat Unicament en criteris d’interés privat i que excloguin les zones més
periferiques o menys atractives. Les administracions han de buscar mecanisme perqué els
operadors garanteixin un minim d’oferta en aquestes zones mes periferiques. Cal que siguin
curoses, 1 que no caiguin en el parany d’haver de costejar elles mateixes aquestes
ampliacions del servei. Si els beneficis que s’obtenen a les zones centrals no son suficients
per sufragar els possibles deficits de les zones perifériques, és que no és un bon servei de
mobilitat. Per definicio, un servei de mobilitat hauria de vetllar per garantir un alt grau
d’accessibilitat universal, i en clau territorial, aixo significa no excloure a ningu per la seva
residencia. Els privilegis atorgats per les autoritats locals, de permetre’n I’activitat
economica, oferint-los espai public per la seva activitat en zones centrals de la ciutat, i
cobertura de seguretat, a través de canals directes d’interlocucié amb els cossos de seguretat,
hauria de tenir com a contraprestaci6 aquest compromis per I’equitat territorial. Sino podria
acabar passant com el cas de les empreses de missatgeria que es neguen a incloure el servei
de paqueteria a domicili a zones remotes del Pirineu (ACN, 2024), o de les entitats bancaries,
que cada vegada disposen de menys oficines a micropobles i acaben generant situacions
inversemblants en que és el mateix Govern de la Generalitat qui garanteix una xarxa de

caixers automatics als municipis petits (Generalitat de Catalunya, 2023).

Referent a la hipotesi especifica 2 (H2) “El perfil d’usuari d’un servei de moto compartida

€s concentra encara en un segment socioeconomic benestant de la poblacio”.

L’estudi de cas 2 és el que donava resposta a aquesta segona hipotesi. Tot i aixo, cal recordar
que I’analisi s’ha focalitzat a la franja nocturna, perque s’ha emfatitzat el potencial que
aquests serveis tenen en aquest horari respecte a altres serveis publics com el bus nocturn.

Els resultats mostren com, en aquesta franja horaria, I’is de la moto compartida €s més alta
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als barris més benestants que als més vulnerables, fet que porta a pensar que els usuaris
d’aquest servei estan més concentrats als barris de la ciutat amb nivells de renda més alta.
Els resultats també mostren una correlacio positiva entre Us de la moto compartida i la
concentracio d’allotjaments turistics. Més enlla de la relacio existent entre el turisme 1 la
centralitat, aquests resultats també apunten que aquests serveis estarien més utilitzats per la
poblacio visitant de la ciutat. Aquest fet reforca la idea que 1’as de la moto compartida esta
més usada per un segment socioeconomic benestant de la poblacio, ja que els turistes
acostumen a tenir més poder adquisitiu per dia que els residents de la ciutat. Contrariament,
no s ha observat una correlaci6 entre densitat de poblacid i us de la moto, fet que reforca la
idea que les anteriors variables si que estarien relacionades amb un major Us de la moto

compartida.

Aquests resultats contrasten amb les de troballes de Aguilera-Garcia et al. (2020), en qué
analitzen els perfils sociodemografics de les persones usuaries de la moto compartida a
Madrid. Aquests autors conclouen que els estrats de poblacié amb renda més alta no son les
que més utilitzen la moto compartida, i ho atribueix a qué aquest segment de poblacié
preferiria utilitzar més el vehicle de propietat que no compartit pels seus desplagaments

diaris a les zones urbanes.

Sigui com sigui, el que si que s’evidencia en els resultats de 1’estudi de cas 2 de la tesi, son
patrons socioterritorials antagonics entre els serveis de bicicleta compartida i els serveis de
moto compartida. Mentre que la bicicleta compartida té una correlacié positiva amb els
barris on resideixen les rendes més baixes, la moto compartida té major preséncia als barris

de renda més alta.

Referent a la hipotesi especifica 3 (H3) “Durant la franja nocturna, la moto compartida aporta

capil-laritat i millora 1’accessibilitat a les oportunitats”.

Amb tot, malgrat la desigualtat territorial que no s’aconsegueix esborrar del tot amb
possibles regulacions, no s’ha de menystenir la capil-laritat que ofereix la moto compartida,
I més especialment durant la franja nocturna. Els resultats de 1’estudi de cas 2 han demostrat
com I’oferta es manté constant durant les vint-i-quatre hores del dia, i en conseqiiencia, en
aquelles hores en que es redueix notablement I’oferta de transport public, 1a possibilitat d’is

de la moto compartida augmenta.
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Referent a la hipotesi especifica 4 (H4) “En el context internacional, Barcelona ha estat una

ciutat laboratori per a emprenedors i empreses emergents financades per fons de capital risc,

a partir del qual han pogut escalar i replicar el seu model de negoci en altres ciutats”.

Algunes de les principals conclusions del capitol del marc tedric i de context permeten

refutar aquesta hipotesi:

1) El Bicing fou una aposta ferma de ’Ajuntament per la mobilitat sostenible, i una
bona estratégia per a millorar 1’s de la bicicleta. El model de Barcelona, que I’any 2007, en
aquest escala només s’havia implantat a Lio, amb el temps es va estendre a totes les grans
ciutats del moén, com Paris (2007), Londres (2010) o Nova York (2013). La bicicleta publica
compartida ha esdevingut una infraestructura de transports cabdal i que ha donat gran
visibilitat a la bicicleta com a mitja quotidia per a desplacar-se (Sadik-Khan & Solomonow,
2024, p. 253). Actualment, és un model d’éxit, amb récord historic de desplagaments (any
2023) i amb un dels usos més alts a escala internacional (Institut Metropoli & Area
Metropolitana de Barcelona, 2024). La rebaixa temeraria de preu dels adjudicataris al nou
Bicing 2.0, venia justificada, entre d’altres, pel fet que oferir el servei a la ciutat dona prestigi

internacional (Ajuntament de Barcelona, 2017d).

2) En el cas dels serveis de patinets eléctrics compartits, Barcelona no n’ha estat una
ciutat laboratori pels operadors, sind més aviat el contrari, és a dir, un model de ciutat on
se n’ha prohibit des d’un inici la seva implantacio. La preservaci6 de la qualitat de ’espai
public, tan preuat a la ciutat, n’ha estat I’argument principal per no accedir als “xantatges”
de les empreses a regular-ho. Tot i que el servei tampoc existia a urbs com Amsterdam,
Ginebra o Luxemburg, la prohibicié imposada per la ciutat de Paris va reforcar la seva
voluntat de resistir-se a emetre una regulacié. A més, I’Hospitalet de Llobregat ja tenia una
mala experiéncia en la problematica que generava 1’ocupacié a la via ptblica de bicicletes
sense estacio, aparcades arreu. EI 2018, la ciutat havia iniciat una prova pilot amb Mobike,
que va acabar amb dendncies a la sindica de greuges de la ciutat per I’ocupaci6 de les voreres
i el perjudici a I’accessibilitat de vianants. EI concurs posterior a la prova pilot del servei va

quedar desert i no va despertar I’interés ni a Mobike, que ja operava a Barcelona.

Ara bé, aquesta prohibici6 dels serveis de patinets compartits, ha ocasionat, que de rebot,

Barcelona si que hagi esdevingut una ciutat on provar 1’as dels patinets privats. Amb una
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quota modal de 1’1,2% de tots els desplagcaments de la ciutat (ATM & IERMB, 2022),

Barcelona s’ha erigit en ciutat on provar com gestionar-ne la circulacio.

3) La metropolinitzacio d’un servei de micromobilitat compartida també trobaria a
I’area metropolitana de Barcelona un espai laboratori, tant per I’AMBIci, un servei
metropolita de bicicleta pablic, com en la moto compartida. En el primer cas, hi ha un escull
que no s’ha superat, i €s que actualment conviuen tant el Bicing de Barcelona com I’AMBIci
metropolita i, per tant, no seria el millor referent internacional. Tanmateix, el fet d’oferir un
servei de bicicleta publica fora de I’area central, i que hagi donat tants bons resultats, si que
n’és rellevant. Pel que fa a la moto compartida, a partir de la tardor 2024 s’atorgaran les
noves llicencies metropolitanes. ElI qué cal destacar en aquest cas, €s la delegacio de
competencies que els municipis han cedit a I’AMB per regular 1’as comu de I’espai public.
Es una enginyeria juridica i model de governanga que no només s’augura referent, sind que
també servira d’aprenentatge als operadors que ofereixin servei en nous entorns
metropolitans. Malgrat que la metropoli de Bordeus tingui també un servei de moto
compartida a escala metropolitana, les dimensions territorials del nou servei de Barcelona

no tenen precedents.

4) La transnacionalitzaci6 de les empreses operadores de micromobilitat compartida,
si que n’és una realitat, ja sigui en els models de bicicleta compartida publica (Bicing o
AMBici) com en els serveis de moto compartida. La mateixa UTE que ofereix el Bicing a
Barcelona també ofereix el Bicimad a Madrid. La critica que moltes vegades s’atribueix a
les empreses de moto compartida pel fet que siguin “privades” no es correspon amb la poca
critica que es fa als serveis de bicicleta compartida publica. Aquestes Ultimes, en el fons,
també estan operades per transnacionals que ofereixen el mateix model a Nova York,
Londres o Paris. Encara més, ara per ara, les empreses de moto compartida estan més

arrelades a la ciutat de Barcelona que la resta d’empreses de bicicleta compartida.

5) La micromobilitat compartida com a complement del transport public. La creacié
del servei AMBici des d’una societat participada al 100% per una empresa de transport public
(TMB) també¢ n’és un fet rellevant. El missatge que aporta és que la bicicleta publica €és un
element complementari o accessori al transport public, i que han d’estar indiscutiblement

connectats.
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Referent a la hipotesi especifica 5 (H5) “Un model de col-laboraci6é publicoprivada adequat

pels serveis de moto compartida beneficia tant als operadors privats, que poden preservar la

seva sostenibilitat econdmica i reduir la dependéncia als fons de capital risc, com a les

administracions publiques, gue tenen la capacitat de decidir les caracteristigues de prestacio

del servei que garanteixin ’interés public”.

Una vegada entés que efectivament, el desequilibri territorial del servei era present a
Barcelona en un context sense regulacio, i que malgrat la regulacio, el servei servia estant
adrecat a un segment socioeconomic benestant, la segona hipotesi especifica, de la dimensio
politicoinstitucional, s’ha centrat a definir el model que podria sufragar aquesta desigualtat

social i territorial.

La col-laboraci6 publicoprivada s’havia definit, a grans trets, com una col-laboraci6 entre
organitzacions publiques i privades, en les quals els associats comparteixen informacio,
recursos o capacitats per aconseguir uns resultats que cadascuna d’elles no podria assolir per
si mateixes (Crispeels et al., 2018). Per respondre a aquesta tercera hipotesi, en que
s’introdueix la necessitat d’una col-laboracié publicoprivada, s’ha realitzat un estudi de cas

3, utilitzant un metode qualitatiu amb entrevistes semiobertes.

L’article abordava els punts de vista dels diferents actors sobre diferents models de regulacié
del servei de moto compartida, pero a continuacié es descriuran reflexions més especifiques
que reforcen la tercera hipotesi d’investigacio, i que es van analitzar també en el marc de les
entrevistes semiobertes. Les segiients 7 questions (Figura 41) justifiquen la necessitat d’una

col-laboracio publicoprivada.

D’entrada, és important destacar que hi ha tres qiiestions en que el sector privat necessita la
sinergia del sector public (seguretat viaria i vandalisme, MaaS i aparcament) mentre que hi
ha tres altres qlestions que és el sector public que necessita de la sinergia del sector privat
(gestio de les dades, equitat social i area d’operacid). En efecte, tant la figura d’un Estat
Emprenedor (Mazzucato, 2014) com la col-laboracié publicoprivada a través d’una
regulacid, porten a una situacio de win win, en que els operadors de moto compartida podrien
preservar la seva sostenibilitat economica i les administracions publiques tindrien la
capacitat de decidir les caracteristiques de prestacid del servei que en garanteixin I’ interés

pablic.
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Figura 41. Quiestions per tractar en una regulacié de micromobilitat compartida
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Aquesta estreta necessitat que es demanen ambdos sectors, el public (les administracions), i
el privat (els operadors de moto compartida), és la que deixa entreveure la necessaria
col-laboraci6é publicoprivada perqué el servei garanteixi uns resultats satisfactoris per
ambdues parts. A continuacio es justifica cadascun dels apartats, d’acord amb la informacio

recollida dels actors entrevistats en I’estudi de cas 3.

1) La seguretat viaria i el vandalisme. Algunes de les competéncies dels cossos de
seguretat i del Servei Catala de Transit son la gestié de la seguretat viaria (Llei 14/1997, de
24 de desembre, de creacio del Servei Catala de Transit, 1997) i el control de 1’ordre public
de la ciutat (Llei organica 6/2006, de 19 de juliol, de reforma de 1’Estatut d’autonomia de
Catalunya, 2006). Els operadors de moto compartida no tenen capacitat ni estan autoritzats
per controlar que els usuaris dels seus vehicles circulen d’acord amb les normes de
circulacié. Tampoc poden contractar uns cossos de seguretat perque vetllin per la integritat
dels seus vehicles. De fet, ni tenen el dret ni s’ho poden costejar. Davant aquesta realitat, la
solucié demana inevitablement la col-laboracio entre uns i altres. Un dels mecanismes més
eficacos implica establir canals directes entre els cossos de seguretat i els operadors per
agilitzar els tramits cada vegada que es produeix un acte vandalic (robatoris de casc o

bateries, entre els més comuns). La identificacié de problematiques i conductes de risc més
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comunes pels usuaris de la moto eléctrica també pot facilitar campanyes de seguretat viaria

més focalitzades, i evitar més sinistres en el futur amb aquests mitjans.

2) Mobility as a Service. Una MaaS es defineix com un tipus de servei que, mitjancant un
canal digital Unic, permet als usuaris planificar, reservar i pagar per diverses modalitats de
serveis de mobilitat (Smith & Hensher, 2020). Les condicions necessaries per implantar una
MaaS son ’existéncia d’un sistema de transport public consolidat i una oferta variada de
mobilitat compartida (Arias-Molinares & Carlos Garcia-Palomares, 2020). Per tant, sense
transport pablic no hi ha Maas, i sense transport public, no té sentit que els serveis de
micromobilitat compartida s’integrin a una MaaS. En el cas de 1’area metropolitana de
Barcelona, tots els serveis de transport public son de titularitat publica, de manera que si els
nous serveis de moto compartida volen integrar-se a una MaasS, necessariament cal que

previament hi hagi un dialeg amb el sector public.

3) Aparcament. Una altra de les competencies publiques, en aquest cas municipal, és la
gestio del transit 1 I’estacionament de vehicles i mobilitat (article 25.1g, Ley 7/1985, de 2 de
Abril, Reguladora de Las Bases Del Régimen Local, 1985). En efecte, la llei es refereix a
I’estacionament de vehicles a la via publica, i no pas a ’aparcament privat fora de calgada.
Pero els operadors privats desconfien d’un servei basat en aparcament fora de calcada, ja
que no els és rendible. De fet, la no continuitat de les estacions de Bicing eléctric dins dels
aparcaments de cotxe soterrats és un indici que aquest model no va resultar gaire funcional.
Per tant, I’¢xit del servei passa inevitablement per utilitzar la via publica com aparcament.
Aquest seria 1’element clau en qué es basa la regulaci6 de la moto compartida, i on els
operadors necessiten més dots de negociacio per aconseguir uns resultats que maximitzi els
seus beneficis. A Barcelona, entre I’aprovacio6 inicial de la regulacio de la moto compartida
1 ’aprovaci6 definitiva, la normativa va canviar precisament en un increment del nombre de
motos que podien quedar aparcades a la ciutat, amb una restriccio del 50% en I’area central
de la ciutat. L’element de ’aparcament, per tant, va formar part d’un joc d’estira-i-arronsa,

entre I’administracio i els operadors.

4) Gestio de les dades. Els rols s’intercanvien quan es tracta de la gesti6 de les dades. En
aquest cas és 1’administracid qui reclama les dades generades per cada desplagament a
I’operador. Aquestes dades han de permetre als planificadors i responsables politics prendre

decisions informades i tambe als investigadors modelar els efectes de diverses politiques de
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transport (D’Agostino et al., 2019). Una vegada s’aconsegueix resoldre les qliestions de
privacitat i s’ha anonimitzat les dades de caracter personal, les administracions han de poder
treballar amb dades de qualitat i precisio, i saber tant on es concentren la majoria de
desplacaments, en quines franges horaries o quin perfil d’usuari utilitza aquests serveis. Les
dades privades han de contribuir a millorar la societat i no s’han d’entendre com a generadors
de beneficis corporatius, sind com un recurs per a generar serveis publics de major qualitat
(Mazzucato, 2014). En aquest sentit, la novetat d’incorporar les dades de geénere, edat i
nacionalitat a la nova regulacié metropolitana de la moto eléctrica és un aveng respecte a la

regulacio prévia de Barcelona (Area Metropolitana de Barcelona, 2024b).

5) Area d’operacié. En la qiiesti6 de definir una area d’operaci6 també és I’administracid
qui ho ha d’exigir a I’operador privat. I ho fa atenyent-se a criteris d’equitat territorial, 1 per
evitar el qué s’ha demostrat a la hipotesi 1: quan els operadors ofereixen el servei assumint
Unicament criteris propis, les zones més periferiques de la ciutat queden excloses del servei.
No només ha passat a Barcelona (Bach, Miralles-Guasch, et al., 2023), sin6 que també s’ha
documentat a set ciutats espanyoles més (Arias-Molinares et al., 2021). La nova normativa
metropolitana de moto eléctrica ha intentat corregir-ho, i obliga que els operadors despleguin
la seva flota dins una area de cobertura minima definida previament a partir de criteris

técnics.

6) Equitat social. En les qiiestions d’equitat social, també és 1’administracio qui ha d’exigir
a I’operador el compliment d’uns criteris minims. La preocupaci6é per I’equitat (justicia
distributiva) es relaciona en com les institucions i la legislacié dona forma a les desigualtats
socials i econdomiques entre els seus membres (Pereira & Karner, 2021). Tot i aix0, sovint,
fins 1 tot ’administracio té dificultats per quantificar quan una politica pliblica assumeix
criteris d’equitat social. De fet, aquella politica que garanteixi 1’equitat social hauria de ser
aquella que garanteixi I’accessibilitat als serveis essencials (educacio, feina, salut, compres,
lleure, etc.) a tothom. Stanley & Lucas (2008) ja es questionen com el transport puablic pot
oferir aquesta equitat social, pero amb més dificultats s’ha recollit com hi pot ajudar la
micromobilitat compartida, o la moto compartida en particular. D’entrada, és evident que
aquests mitjans de transport exclouran alguns col-lectius, com infants, gent d’edat avangada
0 persones amb discapacitats fisiques, entre d’altres. Els primers per impediment de disposar
de carnet de conduir, els segons per dificultats en tenir estabilitat dalt del vehicle, i els tercers

per la impossibilitat d’adaptar una moto o patinet a les seves necessitats. Pero hi ha altres
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qiiestions que si que es podrien abordar, i en les quals s’aconseguirien més bons resultats en
equitat socioeconomica. A I’estudi de cas 2 s’ha constatat com la moto compartida és més
utilitzada als barris més benestants i, per tant, mentre que la diagnosi és clara, les politiques

per combatre-ho, com la tarifacié social, encara tenen molt camp per recorrer.

7) Estat emprenedor. Els sis elements descrits anteriorment requereixen 1’entesa del sector
public amb el sector privat. EI qué van respondre tots els entrevistats és que aquesta entesa
havia d’estar liderada pel sector public. En paraules de Mariana Mazzucato, calia el lideratge
d’un Estat emprenedor (Mazzucato, 2014). Es a dir, calia que el sector public facilités
aquesta col-laboracié a partir de criteris d’innovacid, de creixement compartit i de
repartiment col-lectiu dels beneficis. Anys més tard, la mateixa autora, en el seu llibre
Mission-Oriented Innovation Policy (Mazzucato, 2018), ana més enlla. No es tractava nomes
que el sector pablic fos emprenedor, i que tant el sector pablic com el privat prengués riscos
en el procés d’innovacio, sin6 que calia seguir una direccio. Les politiques d’innovacio
reeixides, defensava, sén aquelles que combinen la necessitat de marcar una direccié des de
dalt, amb la capacitat de permetre 1’experimentacid i I’aprenentatge de baix a dalt. A més,

les missions podien requerir la creacié d’un consens a la societat civil.

Per concretar-ho al sector de la micromobilitat compartida, les missions actuals requereixen
solucions per combatre la crisi climatica 1 energetica, en un moment en que s’avanca cap a
la descarbonitzacid dels sistemes de transport. La tecnologia i innovacidé que poden aportar
els operadors privats hauria d’anar orientada a donar resposta a aquests objectius globals.
Aquesta descarbonitzacio també hauria d’anar acompanyat d’una rebaixa generalitzada de
la velocitat dels transports, el ralentissement de les mobilitats que descriu Bigo (2020),
perqué és dels pocs camins possibles per la descarbonitzacio definitiva de la mobilitat.
L’orientacio del sector de la micromobilitat compartida hauria d’anar en aquesta direccié. O
almenys, les administracions haurien de virar cap aqui. Si no, la tecnologia per la tecnologia,

haura transformat el sector, pero no haura solucionat els problemes actuals de les ciutats.

Els funcionaris publics sovint obliden la capacitat que tenen per fer virar les politiques
publiques en una direccid. Aixi com Robert Moses va tenir grans habilitats per maniobrar
els sistemes de poder i va tenir un impacte profund en la configuracié de Nova York (Caro,
1975), no només els politics actuals, sind també el funcionariat té capacitat per fer virar les

noves regulacions en benefici del col-lectiu.
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11.2 Conclusions generals

L’objectiu principal d’aquesta tesi ha estat coneixer amb profunditat el funcionament dels
serveis de micromobilitat compartida, des d’una perspectiva socioterritorial, prenent com a
exemple els serveis de moto compartida. El segon objectiu general ha estat explorar com les
politiques publiques poden potenciar un marc regulador que garanteixi la igualtat en I’accés
als serveis de micromobilitat compartida, i que a més, permeti integrar-los en un sistema de
transport de caracter public sota els principis d’equitat territorial i de justicia social. A
continuacid s’exposen les conclusions principals, que deriven de la discussié dels resultats
realitzada al capitol anterior, pero segmentats entre aspectes positius, aspectes negatius i una

pregunta oberta final.

D’entrada, una de les primeres conclusions és que cada vehicle de micromobilitat compartida
-patinet eléctric, bicicleta 0 moto- té unes caracteristiques particulars, no generalitzables
necessariament a la resta de vehicles. Aixi, mentre que el patinet eléctric compartit s utilitza
per a desplacaments més curts i urbans i té un greu problema per 1’Gs i abus que fa de 1’espai
public, i la bicicleta ptiblica compartida fa anys que s’ha consolidat, les necessitats i reptes
de la moto compartida s6n unes altres. Aixi, les conclusions que s’expliquen a continuacid

son basicament valides pels serveis de moto eléctrica compartida.

Un segon fet que s’ha evidenciat és la idiosincrasia de cada ciutat, i com el qué pugui esta
funcionant en una ciutat no necessariament significa que sigui extrapolable a una altra ciutat.
També podria estar relacionat amb el fet que els operadors coneguin (0 no) a les
administracions de les ciutats on volen oferir aquest servei. Precisament, el qué han
demostrat els fets en el cas de la moto compartida a Barcelona és que aquelles empreses que
millor resisteixen i encara sobreviuen (Cooltra i Yego) son les que millor coneixen el mercat
local. S6n també aquelles que van iniciar abans el dialeg amb 1’administraci6 local. Les
“economies d’escala” o “replicabilitat” d’un servei d’una ciutat a una altra, sembla que no
funciona directament, com en altres productes comercialitzables. La idea inicial d’empreses
emergents de patinets eléctrics o bicicletes free-floating, que creixen exponencialment,
d’una ciutat a una altra, no ha funcionat, i aquelles que ho han intentat, com els casos d’ofo
i Mobike a la Xina, han fracassat. Analogament que no totes les ciutats europees tenen
exactament els mateixos serveis de transport public, amb la micromobilitat compartida passa

el mateix (Figura 42).
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Figura 42. Serveis de micromobilitat compartida i transport pUblic a divuit ciutats europees, juliol
2022
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La micromobilitat compartida a Barcelona, a la cruilla dels reptes urbans

contemporanis

Les ciutats contemporanies han d’afrontar molts reptes actuals, que sovint traspassen les
seves fronteres, com I’emergéncia climatica, la qualitat de 1’aire, la contaminacid acustica,
la dependencia energetica o les desigualtats socials, entre d’altres. La micromobilitat
compartida ha aparegut en un moment en queé les politiques de mobilitat urbana estan cobrant
cada vegada més pes a I’agenda dels seus governants, pel potencial a fer front a aquests
desafiaments, pero encara no s’ha analitzat el seu veritable rol en formar part de la soluci6

de ciutats mes verdes, justes i saludables.

Barcelona és una ciutat on empreses de tota classe de micromobilitat compartida — patinets
electrics, bicicletes o ciclomotors- han intentat fer-hi negoci, amb casos de més ¢xit i d’altres
de fracas, pero en tot cas, exercint com a ciutat laboratori a escala internacional. A més, és

una ciutat on tradicionalment s'ha fet un us destacable de la moto per a desplagaments urbans,
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I aquest tret la diferencia de la resta de ciutats europees. Aquests motius han justificat

I’interés de situar aquesta urbs com a estudi de cas i entendre dinamiques que podrien succeir

en altres ciutats del mon.

Aspectes positius de la micromobilitat compartida

Per un costat, aquesta investigacio ha permes assenyalar alguns dels aspectes positius de la

micromobilitat compartida:

1)

2)

3)

Un transport rapid i agil que dota de capil-laritat a la xarxa. La moto compartida
s’erigeix com un mitja de transport que permet fer desplacaments urbans a un temps
molt competitiu, que pot ser més barat que altres serveis com el taxi o els VTC, i que
en cas de ser dues persones dalt la moto, fins i tot pot ser competitiu en termes
economics amb el transport public. A més, dota de major capil-laritat a la xarxa, i
sobretot en aquells moments en qué es disminueix considerablement 1’oferta de

transport public, com durant la franja nocturna o els caps de setmana.

Us més eficient de ’espai piiblic que la moto privada. El 2022, les motos dels tres
operadors que el 2024 encara ofereixen servei a Barcelona (Cooltra, Yego i Acciona)
van registrar de mitjana una rotacio de 4,4 desplagaments/dia/moto, perd amb un
operador que aconsegui que cadascuna de les seves motos es mogués més de 6
vegades al dia. Aixo significa que aquells operadors que aconsegueixen fer funcionar
bé el sistema, assoleixen uns nivells de rotacié molt alts, i més alts, en tot cas, que la
rotacio d’una moto privada. En definitiva, que els serveis de moto compartida

aconsegueixen fer un s més racional de 1’espai public que les motos privades.

L’excusa perfecta per executar el MaaS. L’entrada en funcionament d’aquests
serveis ha estat ’excusa perfecta per desenvolupar 1 avancar amb el concepte de
Mobility as a Service. La inclusié del servei de moto compartida a plataformes
publiques podria servir de punta de llanca per fer avangar encara més la integracio
definitiva d’altres serveis de mobilitat com a complement del transport public. S’obre

la possibilitat a incloure funcionalitats noves com la integracio tarifaria entre dos
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4)

5)

6)

modes de transport diferent o la inclusié d’una tarifaci6 social assignada de forma

meés quirdrgica en funcio de les caracteristiques de les persones usuaries.

El caracter innovador del sector. De la mateixa manera que 1’iPhone va ser capag
d’integrar diverses tecnologies que existien en el seu moment, la micromobilitat
compartida és fruit de la unié de maltiples tecnologies, com la microelectronica, la
fotonica, les bateries de liti, la intel-ligencia artificial o el telefon intel-ligent, entre
moltes d’altres. Pero cal recordar que tot i que la innovacio és una font clau de
creixement a llarg termini, promoure la innovacié no és el mateix que promoure el
creixement “equitatiu”, ja que aquest s’aconsegueix més a través de les bones
condicions laborals i salarials en el si de les organitzacions empresarials (Mazzucato,
2014, p. 300).

L’impuls del vehicle eléctric. En un moment en qué els governs estan fent una
aposta clara per la renovacié del parc dels vehicles de combustié als vehicles
electrics, i fan una crida perqué la ciutadania també participi en aquesta
transformacio, és important fer valdre que la micromobilitat compartida és 100%
eléctrica. Aquesta quiestio €s positiva, ja que ajuda a desenvolupar la inddstria, que
esta produint a un ritme més lent del previst, perd també permet a la ciutadania
habituar-se amb 1’as d’aquests tipus de vehicle. El vehicle eléctric, si utilitza fonts
d’energia renovable, no emet emissions a 1’atmosfera, pero a més, practicament no
produeix soroll quan esta en marxa, fet que possibilita ciutats més silencioses.
Aquesta tendencia d’electrificacio de la mobilitat també s’esta produint en els serveis
de bicicleta compartida, i com a exemple hi hauria el Bicing, en qué els usuaris ja
usen més la modalitat eléctrica que la mecanica (Institut Metropoli & Area
Metropolitana de Barcelona, 2024), pero també el fet que pels carrils bicicleta de
Barcelona ja circulin més vehicles electrificats que mecanics (Martinez Violet,
2022).

La reindustrialitzacio al continent europeu. S’ha observat com Barcelona ha
exercit com a ecosistema innovador i productiu dels serveis de micromobilitat
compartida, i particularment de la moto compartida. D’entrada, Barcelona ha acollit
la seu d’algunes empreses de micromobilitat compartida, pero també ha exercit com

a ciutat fundadora d’empreses tan importants com Cooltra o Yego (Galtés, 2020, p.
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35). Barcelona no només ha esdevingut ciutat laboratori on provar aquests productes,
sind també ciutat on dissenyar aquest model de negoci i des d’on exportar-lo a la
resta del continent. Aix0 també ha estat possible gracies al potent ecosistema
tecnologic 1 digital en que s’esta convertint la ciutat. Les empreses emergents que
afloren fruit del talent que reté i atrau la ciutat, de les potents universitats i dels fons
de capital risc organitzats, sostenen un sector economic en creixement a la ciutat, que
afavoreix una diversificacio de I’economia i 1’allunyen del monocultiu del turisme.
Amb igual importancia, I’area metropolitana de Barcelona ha esdevingut un espai de
reindustrialitzacio del sector del vehicle eléctric, amb la fabricacié de les motos
d’Acciona i SeatMo a la fabrica de Silence. Altres operadors de moto compartida,
com Cooltra o Yego, també han optat per adquirir vehicles de fabricacio europea. En
un moment de desindustrialitzacio europea, s interessant posar sobre la taula aquesta
questid. De fet, els Estats no s’han desentés d’aquesta qiiestio, i alguns d’ells fins i
tot han ofert suport financer i s’han involucrat en el procés de consolidacié d’algunes
de les seves empreses insignia, com els casos de Donkey Republic a Dinamarca, Bolt
a Estonia, o Yego i Cooltra a Espanya. Aixi, alguns governs han assumit aquesta
etapa de suport d’una nova tecnologia després de la seva etapa de prototip fins a la

seva viabilitat comercial.

Aspectes negatius de la micromobilitat compartida

Per altre costat, hi ha altres qliestions que posen de manifest els punts negatius de la

micromobilitat compartida:

1) La relacié entre moto i sinistralitat. L’ estigmatitzacio de la moto com un vehicle
vinculat amb alts indexs de sinistralitat, i amb deixar victimes greus amb sequeles,
es basa en dades objectives. En aquest sentit, és raonable no abaixar la guardia i fer
seguiment de 1’evoluci6 de la sinistralitat vinculada amb aquests serveis. Si bé €s cert
que també és convenient ser rigorosos i segmentar entre la sinistralitat associada als
ciclomotors — vehicles majoritaris dels serveis de moto compartida i que registra
menor sinistralitat- de la de les motocicletes. Si amb el temps es marca aquesta

diferencia, es podria valorar prioritzar el foment dels serveis que utilitzen un
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3)

4)

ciclomotor compartit respecte als que utilitzen una moto compartida, o bé, exigir

criteris de reduccio de velocitat o altres mesures que vetllin per la seguretat viaria.

Un perfil social excloent. L’accessibilitat a la moto compartida, pel que fa als perfils
socials, no té un caracter universal. Com han apuntat alguns estudis, esta associat a
un perfil de gent molt jove, habil amb les noves tecnologies, i més masculinitzat
(Aguilera-Garcia et al., 2020; Vega-Gonzalo et al., 2024). A més, requereix disposar
del carnet de conduir cotxe amb una antiguitat superior als dos anys (o directament,
carnet de moto i tenir més de divuit anys), i disposar d’un teléfon intel-ligent i una
targeta bancaria. També s’ha detectat que és més utilitzat en els barris més benestants
de la ciutat i té certa associacio amb els sectors on es concentren més allotjaments
turistics. Finalment, no disposa d’una tarifa social que en garanteixi 1’Gs a tots els
perfils socials de la ciutat. En tot cas, aquest perfil de poblacié sovint esta associat a
un major Us del vehicle privat motoritzat, i si, en canvi, s’aconsegueix captar-10s en

la moto compartida, suposa una millora general.

Una cobertura territorial molt centralitzada. L’accessibilitat territorial a la moto
compartida evita les zones més periferiques de la ciutat, aquelles que tenen una
cobertura més baixa del transport public, i aquelles amb més pendent. No exerceix,
per tant, el rol de ser un mitja que encoratgi la intermodalitat, com alguns operadors
prometen. En zones residencials de baixa densitat, pero, té el seu sentit que no quedin
coberts per aquests serveis, ja que aixo podria fer que la moto exercis de vehicle
particular. Pero aixo no evita que si s’exclou d’aquests barris, la poblacié d’aqui

mantingui la seva forta dependencia al vehicle privat.

Un sector molt volatil. Els inicis d’aquest sector han estat molt agressius i vinculats
a retre comptes als fons de capital risc, que havien finangat la creacié d’aquests
operadors i a una politica agressiva que van adoptar alguns operadors del tipus the
winner takes all, en que una empresa intenta apoderar-se de tot el mercat i
desembarcar un gran nombre de vehicles a la ciutat. Els inicis a Barcelona
exemplifiquen molt aquesta situacid, en un escenari inicial on més de 20 empreses -
moltes de les quals no tenien experiéncia en el sector- van voler obtenir una llicéncia
per operar a la ciutat. Certament, la situacio en 2024 és una altra, on practicament ja

només sobreviuen aquelles que disposaven d’un pla de negoci consolidat i un
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projecte empresarial estudiat, o bé aquelles que s’han fusionat amb d’altres o han

adquirit les més febles.

Cal incloure aquests serveis en un sistema de transport de caracter public?

La principal questio que es posa sobre la taula és si vistos els aspectes positius i negatius,
I’administracio hauria de plantejar-se financar part dels costos d’operacid, o dit d’una altra
manera, si s’hauria de passar d’una regulacié d’una activitat economica a plantejar un servei
de caracter public. Si I’administraci6 reconeix la moto compartida com un servei de mobilitat
urbana, perod, en canvi, no sufraga part de les seves despeses, en certa manera perpetua la
desigualtat social i territorial, i no es responsabilitza prou seguint els criteris de la llei del
canvi climatic, que exigeix que la transicié cap a una descarbonitzacié sigui justa pels
col-lectius i les arees geografiques més vulnerables. Si, en canvi, assumeix part de les
despeses del servei, estara donant encara un altre missatge, i és que estara incentivant un
mitja de transport amb cert estigma social — associat a alta sinistralitat, no accessible per a

tothom i més utilitzat pels visitants de la ciutat-.

Sigui com sigui, pel que s’hauria de vetllar és perque no fossin els actors privats qui
acabessin prenent les decisions sobre el model de ciutat, sin6 que fos a iniciativa de
I’administracié i seguint, per exemple, una direccid6 mission-oriented, en paraules de
Mazzucato, i exercint veritablement d’Estat emprenedor. No es tracta només de parlar de
|’Estat emprenedor, sind que cal construir-lo (Mazzucato, 2014, p. 326). Aixo significaria
que caldria marcar-se uns objectius d’equitat, de sostenibilitat, de seguretat viaria, d’Gs
racional de I’espai public, entre d’altres, 1 verificar progressivament que aquests objectius es
van complint. El finangament podria estar supeditat al compliment d’aquests objectius, que
a I’hora, haurien de ser clars i objectivables per ambdues parts. De fet, els Estats Units es va
dedicar a utilitzar les politiques intervencionistes actives per dirigir la innovacio del sector
privat cap a uns objectius més amplis de les politiques publiques (Mazzucato, 2014, p. 158).
Una col-laboracio publicoprivada més estreta, participada i transparent hauria de ser el
mecanisme per aconseguir-ho. El seu caracter privat, no acabaria diferint tant de les
empreses privades -algunes transnacionals- que en ciutats com Barcelona ja gestionen el
Bicing, el tramvia, o tots els serveis d’autobus de gestio indirecta. Només caldria estudiar la

millor relacié contractual entre I’administracié publica i els operadors per complir els
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objectius pactats. Pero ’administracié també es mereix experimentar, aprendre, o inclas

fracassar, aixi que no sera mai un treball en va.

Per acabar, cal deixar clar que el transport public ha de continuar sent indiscutiblement el
backbone dels sistemes de mobilitat urbans, pel seu caracter universal -és el més accessible
per rad de genere, edat o discapacitat-, pero també per la gran capacitat que ofereix.
Tanmateix, els serveis de micromobilitat compartida acaben formant part d’aquells serveis
complementaris de I’ecosistema de mobilitat que poden ajudar a reduir la dependéncia al

vehicle privat, i que atorguen flexibilitat, rapidesa i resiliencia al sistema public de mobilitat.

11.3 General conclusions (English)

The main objective of this thesis was to know in depth the operation of shared micromobility
services, from a socioterritorial perspective, taking shared motorcycle services as an
example. The second general objective was to explore how public policies can strengthen a
regulatory framework that guarantees equal access to shared micromobility services, and
that also allows them to be integrated into a public transport system under the principles of
territorial equity and social justice. Below are the main conclusions, which derive from the
discussion of the results carried out in the previous chapter, but segmented between positive
aspects, negative aspects, and a final open question.

One of the first conclusions is that each shared micromobility vehicle — an electric scooter,
bicycle or motorcycle — has its own characteristics, which cannot necessarily be generalised
to other vehicles. Thus, while the shared electric scooter is used for shorter, more urban
journeys and has a serious problem due to its use and abuse of public space, and shared
public bicycles have been consolidated for years, the needs and challenges of shared
motorcycles are different. Thus, the conclusions explained below are basically valid for

shared electric motorcycle services.

A second fact that has been evidenced is the idiosyncrasy of each city, and that what works
in one city does not necessarily mean that it can be extrapolated to another city. It could also
be related to the fact that the operators know (or not) the administrations of the cities where
they want to offer this service. Precisely, what the facts have shown in the case of shared
motorbikes in Barcelona is that those companies that resist best and still survive (Cooltra

and Yego) are the ones that know the local market best. They are also those who initiated
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dialogue with the local administration before. The "economies of scale” or "replicability" of
a service from one city to another does not seem to work directly, as in other marketable
products. The initial idea of electric scooter or free-floating bicycle startups, which grow
exponentially, from one city to another, has not worked, and those that have tried, such as
the cases ofo and Mobike in China, they have failed. As not all European cities have the same
public transport services, not all types of shared micromobility are present in every city
(Figura 43).

Figura 43. Shared micromobility and public transport services in eighteen European cities, July 2022
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Source: Own production based on the author’s on-site observations

Shared micromobility in Barcelona, at the crossroads of contemporary urban

challenges

Contemporary cities must face many current challenges, which often go beyond their
borders, such as the climate emergency, air quality, noise pollution, energy dependence or
social inequalities, among others. Shared micromobility has appeared at a time when urban
mobility policies are gaining more and more presence on the agenda of their leaders, due to
the potential to face these challenges, but its true role in being part of the greener, fairer and

healthier cities solution has not yet been analysed.
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Barcelona is a city where companies of all kinds of shared micromobility — electric scooters,

bicycles or motorcycles — have tried to do business, with some successful cases and others

of failure, but in any case, acting as an international laboratory city. In addition, it is a city

where motorcycles have traditionally been used significantly for urban trips, and this feature

differentiates it from other European cities. These reasons have justified the interest in

situating this city as a case study and understanding dynamics that could happen in other

cities in the world.

Positive aspects of shared micromobility

On the one hand, this research has allowed us to point out some of the positive aspects of

shared micromobility:
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1)

2)

3)

A fast and agile transport that gives capillarity to the network. The shared
motorcycle stands as a means of transport that allows urban journeys at a very
competitive time, which can be cheaper than other services such as taxis or VTCs,
and in case of being two people on a motorcycle, it can even be competitive in
economic terms with public transport. In addition, it provides greater capillarity to
the network, and especially at those times when the offer of public transport is

considerably reduced, such as during the night slot or at weekends.

More efficient use of public space than private motorcycles. In 2022, the
motorcycles of the three operators that in 2024 still offer service in Barcelona
(Cooltra, Yego and Acciona) registered on average a rotation of 4,4 trips / day /
motorcycle, but with an operator that managed to get each of their motorcycles to
move more than 6 times a day. This means that those operators who manage to make
the system work well, they achieve very high levels of rotation, and higher, in any
case, than the rotation of a private motorcycle. In short, shared motorcycle services

manage to make a more rational use of public space than private motorcycles.

The perfect excuse to run MaaS. The entry into operation of these services has been
the perfect excuse to develop and advance with the concept of Mobility as a Service.

The inclusion of the shared motorcycle service in public platforms could serve as a
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4)

5)

6)

spearhead to further advance the definitive integration of other mobility services as
a complement to public transport. It opens up the possibility of including new
functionalities such as the integration of fares between two different modes of
transport or the inclusion of a social tariff assigned more surgically depending on the

characteristics of the users.

The innovative nature of the sector. In the same way as the iPhone was able to
integrate various technologies that existed at the time, shared micromobility is the
result of the union of multiple technologies, such as microelectronics, photonics,
lithium batteries, artificial intelligence or smartphone, among many others. But it
should be remembered that although innovation is a key source of long-term growth,
promoting innovation is not the same as promoting "equitable™ growth, since this is
achieved more through good working and salary conditions within business

organizations (Mazzucato, 2014, p. 300).

The promotion of the electric vehicle. At a time when governments are making a
clear commitment to the renewal of the fleet of combustion vehicles to electric
vehicles, and are calling for citizens to also participate in this transformation, it is
important to highlight that shared micromobility is 100% electric. This issue is
positive, as it helps to develop the industry, which is producing at a slower pace than
expected, but also allows citizens to get used to the use of these types of vehicles.
The electric vehicle, if it uses renewable energy sources, does not emit emissions into
the atmosphere, but in addition, it produces practically no noise when it is running,
which makes quieter cities possible. This trend of electrification of mobility is also
occurring in bicycle sharing services, and as an example would be the Bicing, in
which users already use the electrical mode more than the mechanical one (Institut
Metropoli & Area Metropolitana de Barcelona, 2024), but also the fact that more
electrified than mechanical vehicles already circulate in Barcelona's bicycle lanes
(Martinez Violet, 2022).

Reindustrialisation on the European continent. It has been observed how
Barcelona has acted as an innovative and productive ecosystem for shared
micromobility services, and particularly for motorcycle sharing. First of all,
Barcelona has hosted the headquarters of some shared micromobility companies, but
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it has also served as a founding city of companies as important as Cooltra or Yego
(Galtes, 2020, p. 35). Barcelona has not only become a laboratory city in which to
test these products, but also a city where this business model can be designed and
exported to the rest of the continent. This has also been possible thanks to the
powerful technological and digital ecosystem that the city is becoming. The startups
that emerge as a result of the talent that the city retains and attracts, the powerful
universities and the venture capital funds organized, sustain a growing economic
sector in the city, which favours a diversification of the economy and moves it away
from the monoculture of tourism. With equal importance, the metropolitan area of
Barcelona has become a space for the reindustrialization of the electric vehicle sector,
with the manufacture of motorcycles Acciona and SeatMo at the factory Silence.
Other motorcycle sharing operators, such as Cooltra or Yego, have also chosen to
acquire European-made vehicles. At a time of European deindustrialisation, it is
interesting to put this issue on the table. In fact, states have not ignored this issue,
and some of them have even offered financial support and have been involved in the
process of consolidating some of their flagship companies, such as the cases of
Donkey Republic in Denmark, Bolt in Estonia, or Yego and Cooltra in Spain. Thus,
some governments have assumed this stage of support of a new technology from its
prototype stage to its commercial viability.

Negative aspects of shared micromobility

On the other hand, there are other issues that highlight the negative points of shared

micromobility:
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1) The relationship between motorcycle and traffic accidents. The stigmatization of

the motorcycle as a vehicle linked to high accident rates, and with serious victims
with sequelae, is based on objective data. In this regard, it is reasonable not to let
down the guard and monitor the evolution of the accident rate linked to these
services. Although it is true that it is also advisable to be rigorous and segment
between the accident rate associated with mopeds — vehicles that are the majority of
shared motorcycle services and that registers a lower accident rate — and that of
motorcycles. If over time this difference is marked, priority could be given to
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promoting services that use a shared moped over those that use a shared motorcycle,
or demanding speed reduction criteria or other measures to ensure road safety.

An exclusionary social profile. The accessibility to the shared motorcycle, in terms
of social profiles, is not universal. As some studies have pointed out, it is associated
with a profile of very young people, skilled with new technologies, and more
masculinized. In addition, you must have a car driving license older than two years
(or directly, a motorcycle license and be over eighteen years old), and have a
smartphone and a bank card. It has also been detected that it is more used in the
wealthiest neighbourhoods of the city and has some association with the sectors
where more tourist accommodation is concentrated. Finally, it does not have a social
rate that guarantees its use in all social profiles in the city. In any case, this population
profile is often associated with greater use of private motor vehicles, and if, on the
other hand, it is possible to capture them on shared motorcycles, it represents an

overall improvement.

A very centralized territorial coverage. The territorial accessibility to the shared
motorcycle avoids the most peripheral areas of the city, those with a lower coverage
of public transport, and those with more slope. It does not, therefore, play the role of
being a medium that encourages intermodality, as some operators promise. In low-
density residential areas, however, it makes sense that they are not covered by these
services, since this could make the motorcycle act as a private vehicle. But this does
not prevent the population here from maintaining its strong dependence on private

vehicles if excluded from these neighbourhoods.

A very volatile sector. The beginnings of this sector have been very aggressive and
linked to accountability to venture capital funds, which had financed the creation of
these operators and to an aggressive policy adopted by some operators such as the
winner takes all, in which a company tried to take over the entire market and
disembark a large number of vehicles in the city. The beginnings in Barcelona greatly
exemplify this situation, in an initial scenario where more than 20 companies -many
of which had no experience in the sector- wanted to obtain a license to operate in the

city. Certainly, the situation in 2024 is different, where practically only those who
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had a consolidated business plan and a studied business project survive, or those that

have merged with others or have acquired the weakest ones.

Should these services be included in a public transport system?

The main question that is put on the table is whether, given the positive and negative aspects,
the administration should consider financing part of the operating costs, or in other words,
whether it should move from regulating an economic activity to proposing a public service.
If the administration recognizes the shared motorcycle as an urban mobility service, but, on
the other hand, does not cover part of its expenses, to some extent it perpetuates social and
territorial inequality, and is not sufficiently responsible following the criteria of the law on
climate change, which requires that the transition towards decarbonization be fair for the
most vulnerable groups and geographical areas. If, on the other hand, it assumes part of the
costs of the service, it will be giving yet another message, which is that it will be encouraging
a means of transport with a certain social stigma — associated with a high accident rate, not

accessible to everyone and more used by visitors to the city.

In any case, what should be ensured is that it is not private actors who end up taking decisions
on the city model, but rather at the initiative of the administration and following, for example,
a direction mission-oriented, in Mazzucato's words, and truly acting as Entrepreneurial
state. It is not just about talking about the Entrepreneurial state, but to build it (Mazzucato,
2014, p. 326). This would mean that it would be necessary to set objectives of equity,
sustainability, road safety, rational use of public space, among others, and progressively
verify that these objectives are being met. Funding could be subject to the fulfilment of these
objectives, which in turn, should be clear and objective for both sides. In fact, the United
States was dedicated to using active interventionist policies to steer private sector innovation
toward broader public policy goals (Mazzucato, 2014, p. 158). Closer public-private
partnerships should be the mechanism for achieving this. Its private nature would not end up
differing so much from the private companies -some transnationals- that in cities like
Barcelona already manage the Bicing, the tram, or some bus services. It would only be
necessary to study the best contractual relationship between the public administration and
the operators to meet the agreed objectives. But administration also deserves to experiment,

learn, or even fail, so it will never be a job in vain.
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Finally, it must be made clear that public transport must continue to be the backbone of urban
mobility systems, due to its universal nature — it is the most accessible due to gender, age or
disability — but also because of the great capacity it offers. However, shared micromobility
services end up being part of those complementary services of the mobility ecosystem that
can help reduce dependence on private vehicles, and that give flexibility, speed and

resilience to the public mobility system.
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Capitol 12. Reflexions finals

12.1 Fortaleses i limitacions

La principal fortalesa d’aquesta investigacio és la profunditat en que s’ha tractat el fenomen
de la moto compartida a la ciutat de Barcelona, i més concretament, sobre la seva dimensid
socioterritorial, pel que fa a la disponibilitat i a I’accessibilitat del servei. També és un punt
fort d’aquesta tesi la combinacio del vessant academic amb el vessant més practic de la
investigacid, sobretot, amb relacié a I’aplicabilitat en una regulacié metropolitana. Aquesta
fortalesa, des d’un altre punt de vista, també es pot entendre com una limitacid, ja que no
s’haura entrat en detalls en el funcionament del servei en altres ciutats del mon, si bé, durant
la investigacio hi ha moltes referéncies a altres ciutats europees, i molt especialment a la

ciutat de Paris.

A continuacid es comentaran altres limitacions en qué s’ha trobat 1’autor a 1’hora de fer la
investigacid, i que haurien contribuit a obtenir uns resultats més robustos i a ampliar la

discussio.

Quant a I’estudi de cas 1, els resultats del model lineal mixt generalitzats binomial van estar
lleugerament influenciats per la variabilitat de mida de les parcel-les cadastrals, i
probablement, si les parcel-les hagueren estat més homogenies, els resultats haurien estat
més robustos. Hi ha altres decisions metodologiques, que es van corregir al segon estudi de
cas, pero que no es van tenir en compte en el primer. Es tracta de la seleccié de la variable
“densitat de poblacio de 21 a 49 anys” 1 de la “renda disponible de la llar”, que en el segon
estudi de cas ja son rellevades per les variables “densitat de poblaci6 de 18 a 65 anys” i per
la “renda mitjana per unitat de consum”. Pel que fa a la densitat, al segon estudi de cas es va
creure més convenient ampliar la franja d’edat, per no excloure poblacid que si que en podria
ser usuari potencial. Pel que fa a la renda, al segon estudi de cas s’ha volgut utilitzar la
variable de renda més utilitzada pels investigadors experts que estudien les vulnerabilitats

urbanes, en articles com els de Anton-Alonso et al. (2020).

Quant a I’estudi de cas 2, la principal limitacid és no haver pogut analitzar informacio
sociodemografica de les persones usuaries que realitzaven els desplacaments. En un futur, i

pel fet que la nova regulacié metropolitana de la moto eléctrica exigeix subministrar aquesta
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informaci6 a les administracions competents, incorporar aquesta mirada estara més a 1’abast
dels investigadors. Aixo hauria permés coneixer la nacionalitat de les persones usuaries i
possibles diferéncies d’us per barris, entre visitants i residents. Tampoc s’ha tingut accés a
la informacid de génere de les persones usuaries, per la qual cosa no s’ha pogut detallar la
bretxa de genere associada a aquest servei. Aquests punts de vista haurien ajudat a orientar
millor les propostes de politiques publiques que promouen l'equitat i la justicia en el

transport.

Pel que fa a decisions metodologiques del segon estudi de cas, hi ha dues questions que
haurien portat a resultats més robusts i probablement lleugerament diferents, perd que no
s’han pogut contemplar per la dificultat d’accedir a les dades primaries. Per un costat, es
tracta de la possibilitat d’incloure en I’analisi tots els serveis de transport disponibles durant
la nit, com els taxis i VTC i el metro, en el cas de divendres i dissabte a la nit. Si bé hi va
haver contactes amb empreses de VTC que operen a la ciutat per sol-licitar aquesta
informacio, la poca penetracio del servei a Barcelona haurien portat a resultats distorsionats
i no complets per a tota la ciutat. Les dades origen-destinacié del taxi i metro, en canvi, no
estaven disponibles. Per altre costat, la manca d'uniformitat en el periode de dades de
demanda de cada servei de mobilitat podria distorsionar lleugerament els resultats, i hauria
guanyat robustesa si s'haguessin analitzat en el mateix periode. Finalment, hi ha una altra
decisi6 metodologica que probablement hauria portat a altres resultats. Es tracta d’haver
considerat també la influéncia de 1’oferta en la distribucidé de la demanda, amb 1’us del

meétode del two-step floating catchment area (2SFCA) suggerit per Karimpour et al. (2023).

Quant a I’estudi de cas 3, tot i la pluralitat i expertesa de les persones entrevistades per a
aquest article, només es van poder consultar experts que havien participat en la regulacio de
Barcelona. Tot i aixo, i com s’apunta a I’apartat metodologic, alguns dels participants també
coneixien experiéncies d’altres ciutats europees i, per tant, els resultats finals van acabar
comparant els diferents models. Pero el que si que és cert és que 1’analisi prenia com a punt
de partida el cas de Barcelona, a partir del qual es comparava amb la resta de models, en

comptes que la comparacié fos per igual entre totes elles.
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12.2 Recerca futura

Aquest treball €¢s només una primera aproximacio als serveis de micromobilitat d’us
compartit en 1’entorn metropolita de Barcelona des dels seus inicis fins a I’any 2023. Pero
aquest fenomen és de tanta actualitat, que només el seguiment i la revisi6 d’aquesta
investigacié amb dades més recents, seria una recerca nova en si mateixa, i permetria veure
com evoluciona. Estendre el focus a la resta de ciutats espanyoles, per conéixer i comparar
exits i fracassos de la resta de regulacions €s una altra oportunitat que s’obre, després

d’haver-se aproximat al cas de Barcelona.

Caldra continuar estant atents de les innovacions que incorporin els serveis, aixi com del
procés de reestructuracio del sector, que encara esta en ple desenvolupament, com de les
noves regulacions que s’aprovin en mans de les administracions. La futura Ley de Movilidad
Sostenible, del Govern Espanyol, pot esdevenir un paraigua per aquests nous serveis, i caldra
avaluar-ne els efectes que tindra el seu desplegament. De fet, el redactat del projecte
d’aquesta llei atorga responsabilitats als ens locals perqué incloguin els serveis de
micromobilitat compartida com a sistemes de mobilitat que les administracions pabliques
han de facilitar per a garantir el “dret a la mobilitat” (Proyecto de Ley de Movilidad
Sostenible, 2024). Aquest projecte de llei també demana a les administracions a estendre i
millorar els sistemes publics i privats de lloguer de bicicletes i altres vehicles de mobilitat
personal o compartida, incorporant-los a barris periurbans i altres nodes com els
intercanviadors de transport interurba. En concret demana que les administracions
estableixin mesures de suport i subvencions, afavorint I'narmonitzacio i la interoperabilitat
dels sistemes i les seves targetes i titols d'Us per orientar-se a un caracter intermodal o
integrat. Per tant, entenent que en pocs anys el marc regulador espanyol sera aquest, caldra
plantejar noves preguntes d’investigacid per analitzar com aquest influeix en el rol de la
micromobilitat compartida en les mobilitats urbanes quotidianes. Sera més necessari que mai
profunditzar sobre si cal incloure aquests serveis en els sistemes de transport de caracter

public, i avaluar-ne el veritable retorn social, ambiental i economic.

D’altra banda, en I’ambit més académic, al llarg de la investigacio han anat apareixent nous
plantejaments i preguntes d’investigacio encara per resoldre, i que obren a la porta a noves

recerques.
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En primer lloc, i ates que la nova regulacié metropolitana de la moto eléctrica compartida
incorporara noves variables sociodemografiques no recollides fins ara (edat, genere i
nacionalitat), podria ser de gran interes territorialitzar els fluxos de micromobilitat
compartida segons perfils sociodemografics. Un dels focus interessants podria ser comparar
1I’as de la moto compartida entre els residents i els visitants de la ciutat. Quins espais de la
ciutat utilitzen cadascun? En quin moment del dia es mouen? Quin tipus d’0s fan cadascun
d’ells?

En segon lloc, les futures investigacions haurien de profunditzar més sobre la relacié entre
la micromobilitat compartida i el transport public. Caldria analitzar si és una relaci6 de
simbiosi, de substitucid6 d’un mitja per 1’altre, de complementarietat, d’intermodalitat,
d’atorgar major resiliéncia entre ambdos, etc. A mesura que s’avanci amb la implantacid
d’aplicacions Maas, i les dades obtingudes en elles es posin al servei de la ciencia, es podra
coneixer amb més detall en quins moments i magnituds s’utilitzen cadascun dels serveis, i

la relacio existent entre ells.

Finalment, caldra més investigacio sobre el seu potencial per captar demanda del vehicle
privat motoritzat i reduir-ne la dependencia. Questions com I’acceptacio o la resisténcia a
I’Gs de la micromobilitat compartida com a alternativa al transport privat motoritzat poden
ser bastant pertinents. Algunes de les preguntes d’investigacié podrien ser ¢Pot contribuir la
micromobilitat compartida a disminuir 1’us del vehicle privat, particularment entre la classe

més benestant, que amb més dificultats deixaria d’utilitzar el vehicle de combustio privat?

Mentre els reptes dels governants urbans siguin construir ciutats més verdes, justes i
saludables, i encara no s’hagin desmitificat o demostrat totes les bondats d’aquests vehicles,
aquestes i altres preguntes vinculades a la micromobilitat compartida continuaran vigents en

el context academic.
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