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Europa en línea con el establecimiento de objetivos 
de descarbonización continentales y ha experimen-
tado un resurgimiento durante la pandemia de la 
COVID-19. Con la reincorporación de gran parte 
del volumen de movilidad que había quedado pa-
ralizado durante este período, muchos Gobiernos 
han identificado este punto de rotura como una 
oportunidad para impulsar cambios ambiciosos en 
la movilidad urbana. 

Conseguir avanzar hacia sistemas de movilidad 
más sostenibles requerirá a los Gobiernos europeos 
identificar los principales retos a los que se enfrentan 
las ciudades (sección II), y evaluar las alternativas a 
su disposición para desarrollar planes estratégicos 
que permitan implementar soluciones acordes. Por 
ello, este artículo tiene como objetivo explorar los 
patrones actuales de la movilidad urbana en Europa, 
estableciendo las bases para la gobernanza de la mo-
vilidad sostenible en el continente. Con este fin, se 
emplea el índice Cities in Motion como metodología 
para hacer un diagnóstico del estado de la movilidad 
en las ciudades europeas (sección III), presentando 
a partir de este un modelo de gestión urbana inteli-
gente (sección IV) que identifica las áreas principales 
donde los Gobiernos urbanos pueden impulsar cam-
bios hacia la movilidad sostenible: infraestructura y 
planificación urbana, nuevas aplicaciones tecnológi-
cas e innovación, cambios en el comportamiento y 

I. INTRODUCCIÓN 

H ACER sostenible la movilidad urbana se ha 
convertido en uno de los retos y prioridades 
principales para las ciudades europeas en 

el siglo XXI. Con más del 70 por 100 de su pobla-
ción residiendo en ciudades, las dinámicas de la 
movilidad urbana son factores determinantes de 
la calidad de vida y la oportunidad económica en 
Europa (European Commission, 2021a). Asimismo, 
las externalidades y limitaciones de esta movilidad 
tienen un impacto fundamental sobre el desarrollo 
sostenible y la inclusión de los colectivos sociales 
más vulnerables. A pesar de los esfuerzos realizados 
durante las últimas décadas, los patrones actuales 
de movilidad urbana en Europa presentan serios 
problemas, desde la contaminación medioambien-
tal, hasta daños para la salud pública, inseguridad, 
accidentes, y limitaciones en la accesibilidad al 
transporte, entre otros. Por este motivo, la transi-
ción hacia un nuevo paradigma de movilidad sos-
tenible se ha convertido en un elemento clave de la 
gobernanza de las ciudades europeas. 

En términos generales, se entiende la movilidad 
sostenible como aquella que satisface las necesida-
des presentes sin comprometer las de generaciones 
futuras (Baxter, 2021). El interés académico por la 
movilidad urbana sostenible ha ido en aumento en 
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and priorities for European cities in the 21st century. Parting from 
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analyze the measures that are being taken in each of its dimensions: 
Infrastructure and urban planning, legal and regulatory environment, 
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new business models. These measures lead to the emergence of  
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Actualmente, los datos disponibles sugieren que 
no se está avanzando suficientemente para alcan-
zar los objetivos del Pacto Verde Europeo (Smeds 
y Jones, 2020). El Tribunal de Cuentas Europeo 
recientemente declaró que aún no existen indicios 
de que las ciudades estén cambiando fundamen-
talmente sus enfoques o sistemas de movilidad 
(European Court of Auditors, 2020).

2. Las consecuencias económicas y sociales 
de los patrones de movilidad urbana 
actuales

Más allá de su impacto medioambiental, la 
movilidad actual de personas en la ciudad implica 
una serie de problemas económicos, sociales, y de 
salud pública. Entre los más destacados están la 
congestión y el tráfico, la falta de aparcamiento, los 
problemas de accesibilidad, las malas conexiones 
de servicios de transporte público, y los accidentes. 
Cada una de estas dimensiones tiene a su vez con-
secuencias mayores. Por ejemplo, el tráfico tiene 
importantes implicaciones económicas. Se estima 
que la UE pierde aproximadamente 100 billones 
de euros al año debido a atascos, equivalente a 
aproximadamente el 1 por 100 de su PIB anual 
(Interreg, 2019). A nivel humano, la congestión 
genera una contaminación en el aire que, según la 
Agencia Europea de Medio Ambiente, causa más 
de 400.000 muertes prematuras anualmente en 
Europa (European Environmental Agency, 2020). 
Añadido a esto, aproximadamente el 50 por 100 
del espacio público en las ciudades europeas lo 
ocupan calles –espacio que no puede ser destinado 
a otros usos, como espacios verdes– y el 67 por 100 
de accidentes ocurren en ciudades (European Insti-
tute of Innovation and Technology, 2021). De esta 
forma, se puede apreciar que la movilidad genera 
consecuencias considerables más allá de los ámbi-
tos tradicionalmente relacionados con la misma. 

Al mismo tiempo, la movilidad es fundamental 
para la actividad económica, social y cultural de una 
ciudad. Esta define el acceso a empleos, servicios 
clave y redes de ayuda en el marco urbano, por lo 
que el acceso desigual o limitado a medios de trans-
porte –sea debido a lejanía, malas conexiones, u 
otros factores– excluye de oportunidades a algunos 
residentes urbanos. Por ello, existe una correlación 
entre la accesibilidad limitada al transporte urbano 
y el riesgo de exclusión social. Esta falta de acceso 
a la movilidad urbana se ha denominado «pobreza 
de transporte» (Lucas et al., 2016). La exclusión de 

las preferencias de los ciudadanos, el entorno jurídi-
co y regulatorio, y los nuevos modelos de negocio. 
Se propone además la gobernanza urbana como 
elemento integrador de estas áreas de acción (sec-
ción V) y derivan conclusiones sobre el futuro de la 
movilidad sostenible en Europa (sección VI).

II. DESAFÍOS DE LA MOVILIDAD EUROPEA

Dado que promover la transición hacia una 
movilidad urbana sostenible en Europa requerirá el 
compromiso de todos los actores urbanos y niveles 
de gobierno –desde los municipios hasta la UE 
(Unión Europea)–, cabe destacar los desafíos co-
munes a las que estas ciudades se enfrentan. Estos 
están relacionados, principalmente, con el cambio 
climático y con las consecuencias económicas y so-
ciales que plantea la movilidad urbana. 

1. La movilidad y el reto del cambio 
climático 

Quizá el más reconocido de los retos relaciona-
dos con la movilidad en las ciudades es el impacto 
medioambiental que esta genera. Un 40 por 100 de 
las emisiones europeas de gases de CO2 proceden-
tes del transporte terrestre se deben a la movilidad 
urbana (European Commission, 2021a). Asimismo, 
pese a los esfuerzos de la última década, el trans-
porte no ha avanzado en la reducción de emisiones 
al nivel que lo han hecho otros sectores producti-
vos, como el energético, agrícola, industrial o de 
servicios. De hecho, las emisiones del transporte 
han ido en aumento, convirtiéndose en un obstácu-
lo importante para la descarbonización en Europa 
(European Investment Bank, 2020a). 

La UE ha sido reconocida durante décadas como 
un líder mundial en la acción contra el cambio 
climático –y ha establecido objetivos ambiciosos 
de forma acorde–. Con la aprobación en 2019 del 
Pacto Verde Europeo (European Green Deal) la UE 
definió un marco político para abordar los retos 
generados por el cambio climático y fomentar la 
transición hacia el desarrollo sostenible. Este marco 
está orientado a conseguir que la UE sea climática-
mente neutra –es decir, que reduzca sus emisiones 
netas a cero– para 2050. Sin embargo, esto no será 
fácil; cumplirlo requerirá una reducción del 90 por 
100 en emisiones del transporte en la UE (European 
Commission, 2019). 
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cada dimensión. La dimensión de movilidad y trans-
porte del ICIM está compuesta por trece indicado-
res parciales que actúan como proxies del desarrollo 
y versatilidad de la movilidad urbana. La descripción 
detallada de cada indicador, sus unidades de medi-
da y las fuentes de información empleadas, pueden 
encontrarse en el Anexo I.

El proceso de cálculo del ICIM se establece acor-
de a la modelización definida por Berrone y Ricart 
(2014), utilizando la técnica DP2. Esta metodología 
emplea distancias –definidas como la diferencia 
entre el valor de un indicador y un valor tomado 
como referencia u objetivo– para solucionar los 
problemas derivados de la heterogeneidad de uni-
dades de medida incluidas en el cálculo (1). Según 
esta metodología, los indicadores sintéticos de cada 
dimensión d para el período t vienen dados por la 
siguiente fórmula:

[1]

Donde xdij es la variable j de la dimensión d para 
la ciudad i; sdj es la desviación típica de la variable 
xdj; y R2

j,j–1,j–2,…,1, los coeficientes de determinación 
múltiple de la regresión lineal de la variable xdj res-
pecto de las variables xds, siendo s Œ { j –1, j – 2,…,1} 
de tal forma que R2

1 = 0. 

Las regresiones de las que derivan los R2
j,j–1,j–2,…,1, 

para cada dimensión d, se generan en etapas con-
secutivas con el siguiente modelo:

[2]

[3]

[4] 

Los subíndices 1, 2, 3,…, n corresponden al 
orden en el que las variables fueron incluidas en 
cada etapa para calcular los ponderadores. Para es-
tablecer el orden anterior, se consideró la relevancia 
teórica que cada variable tiene en la medida de la 
dimensión donde se incluye (2). 

Habiendo obtenido los índices sintéticos para 
cada dimensión, se procede al cálculo del ICIM. En 
este caso, los indicadores sintéticos de cada dimen-
sión se ponderarán por el factor (1 – R2

j,j–1,j–2,…,1):

 
[5]

los servicios de movilidad puede ser económica o 
debida a la falta de accesibilidad. Pese a la amplia 
infraestructura de transporte que existe en Europa, 
para aquellos residentes sin recursos el transporte 
urbano puede ser inaccesible por su coste. En 2019, 
Londres, Dublín, Ámsterdam y Fráncfort estaban 
entre las doce ciudades del mundo con el transpor-
te público más caro. De forma similar, la movilidad 
puede resultar imposible o verse gravemente limi-
tada por cuestiones de accesibilidad. Muchos de los 
modelos de transporte actuales no están diseñados 
de forma accesible, pese a que en Europa residen 
más de 100 millones de personas discapacitadas y 
aún más con movilidad reducida (Mabita, 2019). 
Las nuevas alternativas de movilidad (bicis, scooters, 
etc.) no suelen facilitar el transporte a este grupo, 
problematizando la retirada de coches. 

En los siguientes párrafos, se analizará la situa-
ción actual de la movilidad en las ciudades euro-
peas, así como los cambios de tendencia que están 
tomando forma en este contexto. Exploraremos así 
el camino que las ciudades están impulsando ha- 
cia el futuro de la movilidad sostenible en Europa. 

III. METODOLOGÍA 

Para evaluar la situación actual de movilidad ur-
bana en las ciudades europeas y situar los cambios 
que estos centros urbanos están experimentando, 
emplearemos el Índice Cities in Motion (ICIM). Este 
índice se elabora desde 2014, y en su última edición 
en 2020 analizó 174 ciudades en 80 países. 

El ICIM es un indicador sintético, y está, por 
tanto, definido en función de los indicadores par-
ciales disponibles. La creación del ICIM se realiza 
mediante una agregación ponderada de indicado-
res parciales que representan las nueve dimensiones 
de las que se compone el indicador sintético. Las di-
mensiones incluidas han sido seleccionadas por su 
capacidad para describir la realidad de las ciudades, 
tanto en lo que respecta a su sostenibilidad como 
a la calidad de vida que ofrecen a sus habitantes. 
Así, las dimensiones incluidas en el ICIM son: gober-
nanza, economía, cohesión social, capital humano, 
proyección internacional, tecnología, planificación 
urbana, movilidad y transporte, y medio ambiente. 

Los indicadores parciales que representan cada 
dimensión también son indicadores sintéticos, que-
dando definidos como agregaciones ponderadas de 
indicadores relacionados con factores específicos a 
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rendimientos finales del ICIM para cada dimensión. A 
modo de ejemplo, quedan plasmados estos rendimien-
tos para cuatro capitales europeas en el gráfico 1.

En esta línea, el cuadro n.º 1 presenta las 20 
ciudades con mejor ranking en el ICIM 2020 –en 
la dimensión de movilidad y transporte– seguidas 
por la posición global en el ranking ICIM. Se hace 
evidente así que las ciudades europeas dominan el 
ICIM en área de movilidad y transporte –correspon-
diendo a 15 de los 20 primeros puestos del índice–.

En el ICIM 2020 se evaluaron 74 ciudades euro-
peas, cuya situación en el ranking de la dimensión 
de movilidad queda a su vez reflejada en el gráfico 2.  
Se aprecia así que el progreso hacia la movilidad 
sostenible es muy desigual a través del continente, 
con una creciente brecha entre las grandes capi-
tales de Europa occidental y las demás ciudades 

Así, djt se define como la distancia desde el valor 
del indicador sintético de la dimensión j para el 
período t (IDjt) hasta el valor promedio de ese indi-
cador; y sj, corresponde a la desviación típica del in-
dicador sintético de la dimensión j. Adicionalmente, 
R2

9,8,7,…,1, se referirá a los coeficientes de determina-
ción múltiple de la regresión lineal para el indicador 
de la dimensión j, respecto de los indicadores IDs, 
con s Œ { 8,7,6,…,1} siendo R2

1 = 0. 

Los procedimientos adoptados para el cálculo del 
índice implican que tanto los indicadores sintéticos 
de cada dimensión como el ICIM quedan expresados 
en los valores correspondientes a las normalizaciones 
empleadas –en este caso, la distancia respecto del valor 
medio corregido por la desviación estándar–. Para 
facilitar la interpretación de los resultados, se procede 
al cambio de escala del valor de los indicadores (3). 
Resultante de este método de cálculo, se obtienen los 

GRÁFICO 1
ICIM 2020: LONDRES, PARÍS, BERLÍN Y MADRID
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europeas (György, Attila y Tamás 2017; Smeds y 
Jones, 2020). A esto se une la separación entre las 
grandes ciudades y capitales –que tienen una mayor 
capacidad institucional para implementar planes de 
movilidad sostenible– y los núcleos urbanos perifé-
ricos y pequeños municipios –que se enfrentan a 
problemas añadidos en este frente–. 

El ICIM ofrece una métrica para diagnosticar la 
situación actual de las ciudades europeas en dimen-
siones claves de la vida urbana, estableciendo una 
base sobre la cual los Gobiernos urbanos pueden 
tanto desarrollar medidas específicas a las necesida-
des de su ciudad como aprender de las experiencias 
de ciudades similares incluidas en el ranking. En 
esta línea, se procederá a explorar las tendencias 
reflejadas en el ICIM 2020. 

IV. MODELO DE GESTIÓN URBANA 
INTELIGENTE

Contextualizaremos los datos reflejados en los 
indicadores del ICIM en términos del «Modelo  
de gestión urbana inteligente», que define áreas de 
acción que los Gobiernos urbanos pueden buscar 
afectar al implementar proyectos y soluciones a los 
desafíos de sus ciudades. Estas áreas –representadas 
en el gráfico 3– son: la infraestructura y planificación 
urbana, la tecnología e innovación, los hábitos y 
comportamientos de sus ciudadanos, el entorno jurí-
dico y regulatorio, y los nuevos modelos de negocios. 

RANKING ICIM 2020 – MOVILIDAD Y TRANSPORTE

CUADRO N.º 1

CIUDAD PAÍS MOVILIDAD Y 
TRANSPORTE

ICIM 

Nueva York Estados Unidos 1 2

París Francia 2 3

Londres Gran Bretaña 3 1

Berlín Alemania 4 7

Madrid España 5 25

Múnich Alemania 6 24

Viena Austria 7 18

Beijing China 8 84

Barcelona España 9 26

Shanghái China 10 58

Ámsterdam Países Bajos 11 8

Hamburgo Alemania 12 29

Shenzhen China 13 109

Milán Italia 14 42

Estocolmo Suecia 15 14

Bruselas Bélgica 16 41

Fráncfort Alemania 17 32

Dusseldorf Alemania 18 46

Taipéi Taiwán 19 27

Valencia España 20 60

Nota: Se reflejan las ciudades europeas en cursiva.
Fuente: Índice Cities in Motion 2020.

GRÁFICO 2
RANKING EN LA DIMENSIÓN DE MOVILIDAD DE LAS 
CIUDADES EUROPEAS, ICIM 2020

Fuente: Índice Cities in Motion 2020.

GRÁFICO 3
MODELO DE GESTIÓN URBANA INTELIGENTE

Fuente: Elaboración propia.
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contempla las necesidades de movilidad de perso-
nas discapacitadas y de aquellas que no tienen los 
medios para vivir en los densos barrios centrales 
de la ciudad. Por ello, Zivarts (2021) y O’Sullivan 
(2021) han afirmado que este concepto de la ciu-
dad puede acelerar la gentrificación. Aunque la 
ciudad de los 15 minutos será, sin duda, importan-
te en la planificación urbana europea de los años 
venideros, queda por ver cómo se enfrentará a los 
posibles efectos económicos y sociales de su imple-
mentación. 

Por otro lado, los Superblocks, una iniciativa 
de la ciudad de Barcelona implementada bajo el 
liderazgo de la alcaldesa Ada Colau, proponen la 
transformación de calles en bloques de espacio 
peatonal. El objetivo es tanto reducir la presencia 
de los coches en la ciudad como devolver parte del 
espacio urbano a peatones, ciclistas y vecinos. Así, 
el tráfico queda redirigido alrededor de un perí-
metro, con las calles interiores reconvirtiéndose en 
parques o zonas peatonales. En 2016, el Poblenou 
fue el primer barrio que experimentó esta transfor-
mación. Desde entonces, se han establecido cuatro 
nuevos Superblocks en otros barrios de Barcelona, 
algunos de los cuales están en expansión. A largo 
plazo, se ha propuesto crear 503 Superblocks en 
la ciudad. Se estima que los primeros Superblocks 
han aumentado los trayectos a pie un 10 por 100 
y el ciclismo un 30 por 100 (Sisson, 2020) y han 
generado mejoras en salud pública (Mueller et al., 
2020). El Banco Europeo de Inversiones ha finan-
ciado con aproximadamente 24 millones de euros 
la expansión de los Superblocks como un plan de 
recuperación económica pospandemia (European 
Investment Bank, 2020b). 

Estas alternativas se presentan como formas de 
reducir el tráfico de coches en los centros urbanos, 
siendo Milán, Gante y Utrecht ciudades pioneras en 
este tipo de proyectos. Esto también puede conse-
guirse desincentivando el uso del automóvil a través 
de cambios en el espacio urbano más tradicionales. 
Oslo ha eliminado cientos de plazas de aparcamien-
to, y en paralelo ha reforzado su transporte público 
y la infraestructura de carriles para bicicletas (Elvaas, 
2020). Utrecht está construyendo un barrio donde 
sus 12.000 residentes tendrán de media un solo 
coche privado o compartido por cada tres familias 
(Herranz, 2020; Hurk et al., 2021). Ámsterdam 
tiene objetivos aún más ambiciosos, buscando ser 
la primera ciudad europea neutra en emisiones. 
La ciudad ha desarrollado la agenda «Ámsterdam 
Autoluw», que eliminará hasta 10.000 espacios de 

Cada una de las secciones del modelo incluye 
medidas que deben integrarse para crear ecosiste-
mas urbanos que se complementen y funcionen. 
Así, se explora también la gobernanza urbana como 
medio transversal que conecte e integre estas áreas 
de acción. Por último, se examinarán las implicacio-
nes de estas tendencias en lo que respecta al futuro 
de la movilidad sostenible. 

1.	 Infraestructura	y	planificación	urbana	

Las ciudades europeas presentan una variedad 
de planos urbanos, pero tienen en común que a lo 
largo del último centenario han evolucionado para 
adaptarse al uso del automóvil. En el ICIM, los índi-
ces de tráfico, ineficiencia de tráfico, y tráfico expo-
nencial reflejan la insatisfacción que la congestión 
y los atascos generan en los viajeros. Estos influyen 
de forma negativa en la dimensión de movilidad 
urbana, quedando ejemplificados en ciudades 
como París o Londres que lideran estas métricas en 
el continente. 

Actualmente, se observa un cambio de tenden-
cia en la planificación estratégica de la movilidad 
en las ciudades europeas. Cada vez más, se adopta 
una visión a largo plazo por medio del desarrollo 
de planes de movilidad urbana sostenible (PMUS), 
que buscan reducir el uso del automóvil y favorecer 
nuevas alternativas de movilidad para controlar el 
tráfico y recuperar espacio urbano. Esto conlleva la 
implementación de cambios en la infraestructura y 
el diseño urbano. Entre los más destacados están la 
ciudad de 15 minutos y los Superblocks. 

La ciudad de 15 minutos (The 15-minute city) 
es un concepto introducido por Carlos Moreno y 
popularizado como piedra angular de la campaña 
de reelección de la alcaldesa de París, Anne Hidalgo. 
El concepto propone una visión de una ciudad des-
centralizada, donde cada barrio opera como una 
ciudad en miniatura y los servicios están disponibles 
a no más de 15 minutos de distancia a pie, en bici-
cleta, o por medios similares. Así, se propone como 
objetivo mejorar la calidad de vida mediante la 
creación de tejidos urbanos más humanos (Moreno 
et al., 2021). París se ha convertido en el precursor 
de este planteamiento de la ciudad, que ha recibido 
un nuevo impulso con la pandemia. 

Sin embargo, la ciudad de 15 minutos también 
ha sido acusada de ser inaccesible social y econó-
micamente. Se ha planteado que el concepto no 
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(European Court of Auditors, 2020). Actualmente, 
no se puede afirmar que se haya producido un cam-
bio de paradigma en el uso del automóvil. Según 
Focas y Christidis (2017), algunas ciudades de 
Europa occidental parecen haber llegado al punto 
máximo de su uso, mientras que otras, sobre todo 
el Europa del Este, continúan experimentando un 
crecimiento significativo. Esto queda reflejado en 
la dimensión de movilidad del ICIM, donde permite 
explicar que las ciudades de Europa del Este queden 
fuera de los cincuenta primeros puestos del ran-
king, con la única excepción de Praga en el puesto 
treinta y nueve.

En respuesta, muchas ciudades han comenzado 
a desarrollar respuestas innovadoras para cambiar 
su mix de movilidad –es decir, la distribución de los 
viajes realizados por cada medio de transporte– pro-
moviendo opciones de transporte alternativas y cam-
biando los comportamientos de movilidad de sus re-
sidentes. Pese a ello, como se aprecia en el gráfico 4,  
se observan diferencias notables en la distribución 
modal de movilidad entre ciudades europeas.

Como establece Gössling (2020), para cambiar 
el mix modal del transporte en las ciudades es ne-

aparcamiento, reconvertirá calles en carriles bici o 
espacios verdes, y prohibirá los vehículos de gaso-
lina y diésel en la ciudad antes de 2030 (Township  
Amsterdam, 2021). 

Estos cambios en la infraestructura y plani-
ficación urbana permitirán priorizar modos de 
transporte más sostenibles, pero conllevan fuertes 
inversiones y cambios en la distribución física de la 
ciudad. La tecnología abre la puerta a alternativas 
innovadoras que pueden cambiar el mix de movili-
dad de sus ciudades y facilitar el cambio de hábitos 
en la movilidad.

2. Tecnología e innovación y hábitos y 
comportamientos

Estudios realizados por Cavoli (2015), Wittwer y 
Gerike (2016), y Teoh, Anciaes y Jones (2020) han 
evidenciado que las grandes capitales europeas y 
algunas ciudades medias han visto un descenso en 
el uso de automóviles privados desde el 2000. Sin 
embargo, el Tribunal de Cuentas Europeo demues-
tra que, pese a esto, en la mayoría de las ciudades 
europeas la tendencia parece haber sido la contraria 

GRÁFICO 4
DISTRIBUCIÓN MODAL DE TRANSPORTE EN CIUDADES EUROPEAS
(Porcentaje)
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Nota: Pueden existir dificultades de comparabilidad en los datos recibidos de distintas ciudades debido a diferentes metodologías de reco-
pilación de datos, así como el cambio rápido que la distribución modal de transporte experimenta en estas ciudades. Los datos ofrecidos 
provienen de las oficinas de movilidad de cada ciudad, siendo la mayoría correspondientes a períodos hasta el 2016.
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Kodukula et al. (2018).



83

PASCUAL BERRONE ì JOAN ENRIC RICART ì ESTHER BRITO

PAPELES DE ECONOMÍA ESPAÑOLA, N.º 171, 2022. ISSN: 0210-9107. «INFRAESTRUCTURAS TERRESTRES, TRANSPORTE Y MOVILIDAD DE PERSONAS»

cido caso de éxito. Copenhague basó su transición 
hacia una ciudad ciclista en una fuerte inversión en 
infraestructura –alrededor de 40 euros por persona 
anuales– y una estrategia de comunicación positiva, 
que buscaba crear una identidad y cultura urbana 
alrededor del ciclismo (Gössling, 2020). Otras ciu-
dades europeas como Helsinki, Utrecht, Ámsterdam 
y Viena también han invertido fuertemente en esta 
transición. Es por esto, que, 14 de las 15 mejores 
ciudades para montar en bicicleta del mundo están 
en Europa (Coya, 2019; Copenhagenize, 2019). 

En paralelo, las ciudades europeas también 
han tomado medidas para hacer menos cómodo 
y asequible el uso del automóvil. Dos de las princi-
pales herramientas usadas con este fin han sido la 
fijación de precios por congestión y la delimitación 
de zonas con tráfico reducido o de bajas emisiones 
en la ciudad, por ejemplo, en Milán, Madrid, Roma, 
París y Londres (Cornago, Dimitropoulos y Oueslati, 
2019; Ku et al., 2020). Particularmente, Londres ha 
sido una ciudad pionera en la imposición de contro-
les sobre el uso de vehículos urbanos, comenzando 
a limitar el tráfico en el centro urbano desde 2003, 
y aplicando tarifas de congestión que cobran a los 
automovilistas por circular en ciertas áreas, con el 
fin de reducir el tráfico en las horas de mayor acti-
vidad (Tang, 2021). París tiene una política similar, 
Paris-Respire, que desde 2017 limita la circulación 
en domingos y días festivos, así como una zona 
de bajas emisiones y un sistema de clasificación de 
vehículos por su nivel de emisiones, que delimita 
su acceso a ciertas partes de la ciudad (Bernard et 
al., 2020). Con muchas de las mismas medidas,  
Madrid estableció su propia zona de bajas emi-
siones, Madrid Central, identificado como caso 
de éxito (Lebrusán y Toutouh, 2020; Salas et al., 
2021). Actualmente, existen zonas de bajas emi-
siones en casi 300 ciudades europeas (Abdullah y 
Serrano Robles, 2021).

Muchas ciudades europeas están buscando 
también promover la electrificación del transporte. 
Aunque esto no supone un cambio directo en el 
mix de movilidad, permite reducir emisiones. Así, 
proyectos europeos como el «Zero Emission Urban 
Bus System (ZeEUS)» han equipado a ciudades 
como Varsovia con flotas de autobuses eléctricos. 
La mayor barrera para este medio de transporte es 
la inversión necesaria en infraestructuras de carga. 
Sin embargo, ciudades como Ámsterdam –que 
construye estaciones públicas de carga según lo 
pidan los conductores y proporciona subsidios para 
las estaciones privadas– están consiguiendo aumen-

cesario desincentivar la conducción a la vez que se 
promueven otros métodos de movilidad, ya que los 
ciudadanos siempre compararán sus opciones al 
plantear sus viajes. 

Así, gran parte de la estrategia de movilidad 
sostenible de las ciudades se basa en aumentar 
el uso del transporte público y el transporte acti-
vo –andar, montar en bicicleta, etc.–. Entre estas 
opciones, las ciudades europeas, a menudo, in-
tentan promover el transporte público como pilar 
fundamental de su sistema de movilidad urbana. 
Antes de la pandemia, se estima que los pasajeros 
europeos realizaban 60.000 millones de viajes al 
año en transporte público, contribuyendo desde 
130.000 a 150.000 millones de euros anuales a 
la economía europea (United Nations Economic 
Commission for Europe, 2021). Cigu, Agheorghie-
sei y Toader (2019) incluso evidencian una co-
rrelación entre la inversión en infraestructura de 
transporte y el crecimiento económico en países 
europeos desde el 2000 al 2014, estando gran 
parte de esta inversión concentrada en la mejora 
de los servicios de transporte público. Algunas 
ciudades como Luxemburgo, Tallin, Dunkerque y 
Heidelberg han hecho su transporte público gra-
tuito, para incentivar su uso y mejorar la inclusión 
urbana. El desarrollo del sistema de transporte pú-
blico es testimonio de la inversión y compromiso 
con la movilidad urbana, por lo que queda refle-
jado en positivo en el ICIM, particularmente en lo 
que se refiere al número de estaciones de metro y 
la longitud del sistema.

En lo que respecta a la movilidad activa, las 
ciudades tienen incentivos fuertes para promover 
alternativas como andar o usar la bicicleta. Estu-
dios de gran escala como el de Chekroud et al. 
(2018) han correlacionado el ejercicio con mejoras 
en la salud mental y física. En esta línea, muchas 
ciudades europeas están implementando políticas 
de movilidad y salud pública de forma coordinada. 
Un ejemplo es Rotterdam, que ha establecido su 
plan «Rotterdam Camina 2025: el peatón en un 
pedestal» como un enfoque integrado destinado a 
capitalizar los beneficios de salud pública derivados 
de la movilidad activa (City of Rotterdam, 2020). 
Con el mismo fin, el plan de movilidad de Londres 
tiene como objetivo que todos sus residentes reali-
cen al menos 20 minutos de movilidad activa al día, 
y que el 70 por 100 vivan en un radio de menos de 
400 metros de la red ciclista de la ciudad (United 
Nations Economic Commission for Europe, 2021). 
Otro ejemplo notable es Copenhague, ya un cono-



84

LA MOVILIDAD PRESENTE Y FUTURA EN EUROPA

PAPELES DE ECONOMÍA ESPAÑOLA, N.º 171, 2022. ISSN: 0210-9107. «INFRAESTRUCTURAS TERRESTRES, TRANSPORTE Y MOVILIDAD DE PERSONAS»

bios de hábitos en los residentes urbanos. A nivel 
internacional, la UE deberá apoyar la financiación 
y capacitación de Gobiernos locales por medio de 
políticas coordinadas pero flexibles, que se adapten 
a los distintos sistemas de transporte, objetivos y 
modos de gobernanza presentes en las ciudades 
del continente. 

Las nuevas políticas públicas de movilidad han ido 
dirigidas a procesos de integración del transporte en 
las áreas metropolitanas, buscando manejar la com-
plejidad de los patrones de movilidad actuales. Así, 
se busca favorecer la cooperación entre ciudades y 
municipios promoviendo la gobernanza multinivel. 
Sin embargo, en los últimos años se aprecian nue-
vas fuerzas que alteran los objetivos con los que se 
regula la toma de decisiones sobre movilidad, prin-
cipalmente marcadas por nuevas tendencias, com-
portamientos, y valores asociados al movimiento de  
personas. Así, se priorizan objetivos más allá solo  
de los ambientales, particularmente aquellos rela-
cionados con la accesibilidad y la tecnología e inno-
vación. 

La promoción de la movilidad sostenible incluye 
el acceso real a la movilidad para todas las personas. 
En esa línea, las estrategias de movilidad europeas 
ponen cada vez más interés en los valores de la 
accesibilidad, inclusividad y seguridad. Con este fin, 
los impulsos hacia una «Europa sin barreras» han re-
currido al principio del diseño universal al establecer 
rutas de transporte, vehículos e información de trán-
sito adaptada a distintas necesidades (Denninghaus, 
2018). La renovada importancia de la accesibilidad 
va asociada tanto a un reconocimiento de los dere-
chos de colectivos vulnerables como a los cambios 
demográficos que experimenta Europa, con una 
población cada vez más envejecida y por ende un 
mayor número de personas con movilidad reducida. 

Otra de las tendencias fundamentales en la 
transformación de la movilidad urbana ha sido  
la digitalización de la misma. Esto presenta tanto 
desafíos como oportunidades para las redes de 
transporte urbano. Por un lado, permite cambiar 
la forma en la que se planifican los sistemas de 
movilidad de la ciudad –cada vez más conectados 
y automatizados– optimizando las alternativas de 
transporte disponibles. Por otro, no todas las apli-
caciones derivadas de la tecnología son útiles para 
la movilidad sostenible. De hecho, la forma en la 
que la tecnología ha hecho al tráfico más eficiente 
puede ser contraproducente. Para las ciudades 
europeas, interesadas en reducir el uso de auto-

tar el uso de vehículos eléctricos en el plano urbano 
(Hall, Moultak y Lutsey, 2017). 

Tendencias similares aparecen con la automa-
tización, pero de forma mucho más preliminar y 
con reducido alcance de momento. Aun así, las 
ciudades europeas deberán anticiparse a los efectos 
sociales y económicos de la movilidad automati-
zada. La movilidad autónoma tiene un potencial 
importante, pudiendo contribuir a mejorar la segu-
ridad vial, al eliminar el error humano que influye 
en el 94 por 100 de los accidentes, reduciendo los 
costes del transporte, y fomentando el uso de ve-
hículos compartidos (Comisión Europea, 2018). Sin 
embargo, también pueden tener efectos negativos, 
aumentando el número de desplazamientos y el 
tráfico. Las ciudades europeas se están preparando 
para esta tecnología mediante proyectos como 
SHOW (SHared automation Operating models for 
Worldwide adoption), ya testeando proyectos loca-
les de movilidad automatizada en ciudades como 
Aachen, Karlsruhe y Mannheim.

Así, las políticas locales se usan para impulsar 
cambios en el comportamiento de los residentes 
por medio de innovaciones, incentivos o subven-
ciones a favor de alternativas más sostenibles. Un 
ejemplo común en las ciudades europeas es que el 
aparcamiento sea gratis para coches eléctricos o se 
subvencione el uso de bicicletas compartidas. Estos 
cambios de comportamiento por parte de los resi-
dentes urbanos serán fundamentales para alterar 
los patrones de movilidad a largo plazo.

Asimismo, para progresar hacia una movilidad 
sostenible se debe ir más allá de la adopción de 
nuevas tecnologías y cambios en el comporta-
miento de los ciudadanos. Estos cambios han de 
facilitarse por medio de nuevos enfoques jurídicos 
y regulatorios que permitan coordinar los esfuerzos 
del sector público en materia de movilidad, desde 
los Gobiernos locales hasta la UE.

3. Entorno jurídico y regulatorio 

El futuro de la movilidad sostenible en Europa 
vendrá dado, en gran medida, por cambios en 
las políticas, la legislación, y la regulación tanto a 
nivel local como internacional. A nivel local, esto 
requerirá avances en la accesibilidad del transpor-
te, la coordinación de los servicios de movilidad, 
el desarrollo de sistemas de consulta pública, y la 
implementación de incentivos que favorezcan cam-
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al implementarse en el 100 por 100 de sus calles, y 
que está presente a diferentes niveles en otras ciu-
dades europeas como Bruselas (Eurocities, 2021). 

En esta línea, la UE ha invertido unos 16,5 bi-
llones de euros de fondos estructurales de forma 
directa o indirecta en materia de transporte urbano 
en el período de 2014 a 2020, principalmente en 
transporte público, infraestructura de movilidad 
activa, y sistemas de transporte inteligentes (Lozzi, 
Rodrigues, Marcucci et al., 2020). El programa 
Horizon 2020 se estableció como el programa eu-
ropeo principal de investigación e innovación, con 
un área temática especifica dedicada al transporte 
inteligente, sostenible e integrado con 6,3 billones 
de euros de presupuesto. Además, la UE ha creado 
organismos para coordinar proyectos relacionados 
con la movilidad urbana, bajo iniciativas como  
CIVITAS, Interreg, Urban Innovative Actions (UIA), y 
URBACT. Algunos de estos programas, como Interreg,  
se centran en la implementación de proyectos, 
mientras que otros, como URBACT, van dirigidos a 
compartir mejores prácticas entre ciudades. 

Estos marcos regulatorios y de gobernanza per-
mitirán movilizar de forma eficiente las alternativas 
de movilidad disponibles. Asimismo, también tie-
nen el potencial de facilitar el desarrollo de nuevos 
modelos comerciales que buscan optimizar la mo-
vilidad por medio de ofertas más flexibles y adap-
tadas a la diversidad urbana. Efectivamente, las 
ciudades europeas están activamente alineando sus 
facetas operativas –en términos de infraestructura 
y tecnología– y tácticas –relacionadas con cambios 
regulatorios e incentivos para alterar los hábitos de 
sus residentes– de gobernanza para poder manejar 
el auge de nuevos sistemas de movilidad sostenible. 

4. Nuevos modelos de negocios 

La micromovilidad y la movilidad compartida son 
los nuevos modelos de negocio que más impacto 
han tenido en el desarrollo de la nueva movilidad 
urbana. Ambas quedan reflejadas en el ICIM por los 
indicadores correspondientes a los servicios de al-
quiler de bicicletas, ciclomotores y scooters, y el in-
dicador bike sharing, que inciden positivamente en 
el índice al reflejar la variedad de modos de trans- 
porte disponibles. Estos indicadores son de incor-
poración reciente al ICIM, y reflejan las tendencias 
de movilidad emergentes en ciudades europeas 
(Münzel et al., 2020), por lo que los examinaremos 
en más detalle. 

móviles, esto dificulta la disuasión de su uso en los 
centros urbanos. Así, a veces las eficiencias deriva-
das de la tecnología pueden complicar la transición 
del tráfico tradicional a la gestión de redes multi-
modales. Por ello, es importante recordar que la 
innovación no es solo tecnológica, sino que puede 
surgir en la forma en la que se configuran las polí-
ticas públicas o la forma en la que se involucran y 
colaboran los actores de la movilidad urbana. 

Una forma de asegurar que los avances tecnoló-
gicos en movilidad no comprometan los objetivos 
sociales y ambientales es a través de la participación 
activa de la ciudadanía. Así, se favorece que sea la 
ciudadanía quien guíe las prioridades de la política 
pública. Un ejemplo de esto es Roma, que diseñó 
su Plan de Movilidad Urbana Sostenible priorizando 
la participación de sus residentes y la cocreación de 
soluciones a lo largo de un proceso de dos años. 
En este período, lanzó un portal de participación, 
reuniones públicas y otras acciones promocionales, 
recibiendo más de 4.000 propuestas, 3.000 comen-
tarios, y 43.600 interacciones (Figg, 2020). Así, se 
evidencia el potencial de la colaboración ciudada-
na y se capitaliza el apoyo popular a la adopción 
de nuevas políticas de transporte urbano, que ha 
visto un aumento durante la pandemia (Posaner,  
Cokelaere y Hernández-Morales, 2020).

A nivel internacional, la UE favorece iniciativas 
locales que promueven la accesibilidad con apoyos 
económicos y premios en reconocimiento a buenas 
prácticas locales, facilitando su replicabilidad en 
otras ciudades. La UE tiene una larga trayectoria 
potenciando significativamente la inversión, inves-
tigación, y replicabilidad en temas de movilidad 
sostenible, desde su delimitación del proyecto de 
un espacio único europeo de transporte en 2011, 
hasta el comienzo de los Planes de Movilidad  
Urbana Sostenible en 2013 y la aprobación del 
Pacto Verde Europeo en 2019 (Haarstad, 2016; 
Abdullah, 2021). Mediante el premio Access City, 
reconoce los esfuerzos y capacidad de ciudades  
europeas en materia de accesibilidad, e incluye como  
ganadores recientes a ciudades tan variadas como 
Jönköping en Suecia, Varsovia en Polonia, y Breda 
en los Países Bajos (European Commission, 2020). 
De forma similar, apoya los valores de resiliencia y 
seguridad por medio de la propagación de iniciati-
vas que buscan reducir los accidentes urbanos y las 
muertes que generan a cero. Asociado a esto están 
iniciativas como la ciudad de los 30 km por hora, 
una reducción de velocidad en la ciudad que llevó a 
Bilbao a ganar el Premio de Seguridad Vial de la UE 
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dales. El MaaS conecta el punto de origen del viaje 
hasta el destino final, utilizando todos los modos de 
transporte disponibles, e integrando la planificación 
y el pago del trayecto (Bellini et al., 2019). El obje-
tivo es que el MaaS ofrezca una alternativa real al 
automóvil privado.

Según Mulley y Nelson (2020), en la transición 
hacia el MaaS será la variedad de componentes que 
integran el sistema de movilidad, y los operadores 
de los mismos, quienes determinarán la vitalidad 
del ecosistema. Así, se evidencia la necesidad de 
integrar el máximo número de opciones de modo 
posibles; maximizando el alcance, conectividad y 
la variedad de las opciones disponibles. Sin em-
bargo, precisamente uno de los grandes desafíos 
para el MaaS es la agrupación de la información 
y los operadores de la movilidad urbana en una 
sola aplicación. Vancluysen (2021) atribuye esto 
al requerimiento del intercambio de datos entre 
operadores muchas veces con intereses comerciales 
en competencia, o con reservas respecto al acceso 
a esta información. Otra barrera puede ser la resis-
tencia de algunos operadores a la participación en 
el sistema, ya que estos actores privados buscan un 
reconocimiento diferencial como líderes en movili-
dad, y pueden buscar crear sus propias plataformas 
de MaaS integrando los medios de movilidad que 
tienen en propiedad. 

Finalmente, emergen fuertes complicaciones en 
la cooperación entre actores públicos y privados, de-
bido a la diferencia en los objetivos que persiguen. 
Los operadores y proveedores privados de MaaS no 
suelen estar guiados puramente por el bien social, 
sino por el beneficio económico (Hörcher y Graham, 
2020). Por ello, el sector público tiene un papel im-
portante en el desarrollo de los sistemas de MaaS, 
tenga o no un rol operativo. Sin intervención públi-
ca, el MaaS puede priorizar la monetización antes 
que la sostenibilidad. Por ejemplo, caminar no es 
monetizable, por lo que el sistema de MaaS puede 
incentivar un medio alternativo, menos sostenible 
y saludable. Así, los Gobiernos urbanos tendrán 
que adoptar un rol activo en el desarrollo de estas 
nuevas alternativas de movilidad y establecer nue-
vos proyectos de colaboración público-privada para 
garantizar la gobernanza sostenible del MaaS y la 
alineación del mismo con los objetivos climáticos y 
sociales de la ciudad (Smith et al., 2019).

Pese a estas dificultades, algunas ciudades eu-
ropeas ya han comenzado a pilotar programas con 
empresas de MaaS. Trafi maneja sistemas de MaaS 

La movilidad compartida, la micromovilidad y el 
Mobility as a Service (MaaS) son conceptos recien-
tes de movilidad que se superponen e interactúan 
como parte del ecosistema de transporte de las 
ciudades europeas. Estos nuevos modelos de ne-
gocio han surgido de mano de las TIC (tecnologías 
de la información y comunicación), favoreciendo 
la creciente interconectividad y versatilidad de los 
sistemas de movilidad urbanos. 

La micromovilidad se refiere a los desplaza-
mientos por medio de transportes normalmente 
pequeños, ligeros y de relativamente baja veloci-
dad, como bicicletas o scooters. Estas alternativas 
se usan principalmente en viajes de corta distancia 
como alternativa al automóvil y ofrecen una so-
lución de menor impacto medioambiental que, a 
su vez, reducen la congestión. Además, permiten 
atender un problema clave de la movilidad urbana, 
la primera y última milla de un trayecto, normal-
mente no conectada vía los medios de transporte 
primarios. Sin embargo, las ciudades europeas no 
están aún preparadas para la adopción en masa 
de la micromovilidad. Permanecen necesidades 
importantes tanto en términos de infraestructura 
como de marcos regulatorios diferenciales para 
cada medio de transporte. Según Zagorskas y 
Burinskien·e (2020), esto es clave para mantener la 
seguridad vial, especialmente con la incorporación 
de nuevos vehículos de micromovilidad eléctricos; a 
pesar de alcanzar velocidades significativas a veces 
no requieren ni licencia ni casco para su utilización. 

Pese a estas dificultades, se ha mostrado un claro 
compromiso político en la promoción de la micro-
movilidad y estos servicios están viendo una rápida 
expansión. Las ciudades están invirtiendo en nuevas 
rutas, infraestructuras, y servicios relacionados con 
la micromovilidad, tanto propios como apoyando a 
proveedores privados. En esta línea, Bruselas planea 
ampliar la red de aparcamientos de bicicletas antes 
de 2030 como parte de su programa Good Move 
y París introdujo un servicio público de bicicletas 
compartidas llamado Vélib, que actualmente tiene 
más de 400.000 suscriptores y un coste subven-
cionado que proporciona viajes ilimitados por solo 
3,10 euros al mes. 

Asimismo, el concepto de transporte está evo-
lucionando hacia un sistema más amplio que ve la 
movilidad como servicio, el concepto emergente 
de Mobility as a Service (MaaS). Este enfoque sitúa 
a los usuarios en el centro del sistema ofreciendo 
soluciones de movilidad personalizadas y multimo-
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se deberá integrar la gobernanza de la movilidad 
con políticas urbanas más amplias, guiadas por una 
visión de sistemas.

Para ofrecer alternativas reales de movilidad 
sostenible en las siguientes décadas, el sector pú-
blico tendrá que tomar un rol de liderazgo en esta 
transición. Los Gobiernos locales serán quienes 
aseguren que el ecosistema de movilidad provea 
el mayor valor posible a sus ciudadanos, hacien-
do hincapié en valores como la sostenibilidad, la 
equidad y la accesibilidad. Esto necesariamente 
implicará una alteración del rol tradicional de los 
Gobiernos urbanos. Las ciudades deberán redirigir 
sus esfuerzos desde una modalidad de dirección y 
control, basada principalmente en la planificación, 
operacionalización y financiación de la movilidad, a 
un rol más dinámico, actuando como coordinado-
res de un sistema complejo de movilidad urbana.

Así, los Gobiernos locales se enfrentan al reto 
considerable de moderar, manejar y coordinar eco-
sistemas de movilidad compuestos por múltiples 
actores urbanos públicos y privados. Las administra-
ciones locales buscarán intervenir y encontrar siner-
gias entre los proveedores de transporte privado, 
grupos sociales vulnerables, y la ciudadanía en ge-
neral, en el desarrollo de soluciones de movilidad. 
Por un lado, el sector público deberá asociarse con 
empresas privadas para cocrear la próxima genera-
ción de modelos de movilidad urbana sostenible, a 
la vez que asegura que las interacciones del sistema 
de movilidad mantengan una competición justa, 
sean coherentes con objetivos sociales, y avancen 
la sostenibilidad urbana, no la limiten. Un beneficio 
derivado de estas iniciativas público-privadas es que 
pueden facilitar la financiación de nuevas solucio-
nes de movilidad sostenible. Sin embargo, estos 
sistemas tendrán que manejar el auge de nuevas 
alternativas sin comprometer los pilares sostenibles 
más tradicionales en movilidad urbana, como el 
transporte público.

Otro reto será que estas políticas deberán con-
trolar el sistema sin comprometer su innovación. 
Los Gobiernos locales tienen la oportunidad de 
pasar a actuar como facilitadores de la innovación, 
posicionando sus ciudades como laboratorios para 
testear innovaciones tecnológicas, operativas y de 
gobernanza. Estas innovaciones deberán permitir la 
rápida emergencia de nuevos modelos de negocio 
en movilidad y la adaptación del plano urbano de 
forma acorde, por ejemplo, mediante la transfor-
mación de calles en espacios públicos, y el desarro-

al servicio de las oficinas de transporte de ciudades 
de Berlín, Múnich, Vilnius, Zúrich, Basilea y Berna. 
De forma similar, Whim opera en las ciudades de 
Helsinki, Turku, y Viena, entre otras. Aun así, el 
nivel real de implementación del MaaS sigue siendo 
bastante pequeño –en parte por el pronunciado 
nivel de fragmentación del sector de la movilidad en 
Europa, que complica los esfuerzos de integración 
(Renninger y Wahlig, 2020)–. Asimismo, Muller et 
al. (2021) establecen las dificultades de predecir 
las interacciones del sistema de transporte, lo que 
puede hacer que el MaaS aborde un problema, 
pero en paralelo exacerbe otro. Así, aunque el MaaS 
se considere un concepto con un importante poten-
cial, queda por ver hasta el punto en el que logrará 
ser implementado en diferentes ciudades.

Pese a su reciente desarrollo, estos modelos de 
negocio representan fuerzas transformadoras de la 
movilidad urbana, habiendo surgido directamente 
en respuesta a las tendencias exploradas en otras 
secciones del modelo de gestión urbana inteli-
gente. Así, estas propuestas de movilidad nacen 
de los avances tecnológicos y la digitalización del 
transporte, para responder a los cambios en la 
infraestructura y planificación urbana que buscan 
reducir el número de automóviles en los centros 
urbanos, y a los nuevos hábitos de la ciudadanía, 
que priorizan modelos flexibles, personalizados, e 
interconectados de movilidad. De forma similar, 
estos desarrollos han ocurrido de forma rápida y a 
menudo experimental, obligando a modificar el en-
torno jurídico y regulatorio de la movilidad urbana. 
Sin embargo, aunque la conexión entre estas áreas 
es clara, queda explorar el elemento transversal que 
permite su coordinación y desarrollo estratégico, la 
gobernanza. 

V. GOBERNANZA 

Aunque la complejidad de los nuevos sistemas 
de movilidad urbana necesita de innovaciones 
tecnológicas y nuevas propuestas de movilidad, 
son igualmente necesarias las innovaciones en 
gobernanza para poder avanzar hacia los objetivos 
europeos de movilidad sostenible. La gobernanza, 
sea local o internacional, será quien guíe, regule y 
facilite la adopción de nuevos elementos del siste-
ma de movilidad, asegurando que se alineen con 
los objetivos sociales, económicos y medioambien-
tales tanto de la ciudad como del continente. Así, la 
gobernanza urbana actúa como elemento integra-
dor entre las áreas del modelo de gestión urbana 
inteligente mencionadas anteriormente. Para ello, 
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nómicos y medioambientales de la movilidad tradi-
cional, así como cumplir los objetivos establecidos 
por el Pacto Verde Europeo, los Gobiernos locales 
deberán estar dispuestos a tomar medidas innova-
doras y ejercer un nuevo rol en el funcionamiento 
del ecosistema de movilidad urbana. 

Las métricas reflejadas en el índice Cities in Mo-
tion sirven como diagnóstico de la situación actual 
de las distintas ciudades europeas, estableciendo 
una base para guiar al sector público en la mejora 
de la movilidad urbana. Las dimensiones del índice 
pueden también facilitar el intercambio de buenas 
prácticas entre ciudades similares, fomentando la 
cooperación para enfrentar futuros desafíos en 
materia de movilidad.

Para que las ciudades europeas desarrollen una 
visión estratégica a largo plazo, deberán regular 
el ecosistema de movilidad en su conjunto. Esto 
requiere el manejo de todos los elementos del 
modelo de gestión urbana inteligente de forma 
coordinada, guiando la implementación de nuevos 
modos de transporte, favoreciendo tanto la innova-
ción en materia de movilidad como nuevos hábitos 
más sostenibles, y haciendo que la planificación 
urbana evolucione de forma acorde con las nuevas 
necesidades de la ciudad. Así, el futuro de la mo-
vilidad sostenible en Europa quedará definido por 
un sistema cada vez más accesible, interconectado 
e integrado.

Con este fin, los Gobiernos locales deberán re-
definir su rol, pasando a dirigir, facilitar y rechazar 
diferentes elementos del sistema de movilidad y las 
redes que lo componen para maximizar su valor 
público y su alineación con las necesidades y ob-
jetivos de la ciudad. Esto a su vez implica nuevos 
procesos de gobernanza multinivel, consultas ciu-
dadanas, e incentivos estatales. A nivel internacio-
nal, la UE actuará como recurso institucional para 
ciudades de todos los tamaños, proporcionando 
apoyo tanto político como financiero para la im-
plementación de proyectos locales y estableciendo 
organizaciones que ayuden a guiar y coordinar 
estos esfuerzos. Los sistemas de movilidad queda-
rán definidos por el manejo de los intereses y las 
tensiones entre distintos actores urbanos locales e 
internacionales, con los desafíos que esto supone. 
Sin embargo, de la mano de esta forma colabora-
tiva de regular el transporte urbano, las ciudades 
tendrán la oportunidad de impulsar una visión 
conjunta hacia el futuro de la movilidad sostenible 
en Europa.

llo de usos alternativos para la infraestructura de 
transporte existente. Esto implicará desarrollar mar-
cos regulatorios flexibles, que puedan evolucionar 
en línea con tecnologías e innovaciones emergen-
tes y eliminar barreras a la cooperación, de forma 
pragmática y proactiva. Para ello, será necesaria la 
integración de nuevas tendencias de transporte, 
como la micromovilidad y el desarrollo de nuevos 
modelos de cooperación público-privada (EIT Urban 
Mobility, 2021). 

La participación pública –como usuarios, agen-
tes y ciudadanos– en estas transformaciones será 
importante para evitar que las intervenciones pú-
blicas en favor de la sostenibilidad tengan conse-
cuencias sociales no deseadas, como por ejemplo 
contribuir a la gentrificación. Así, para que las 
medidas de movilidad urbana sean realmente soste-
nibles, deberán integrar mecanismos de mitigación 
y justicia social (Abdullah y Serrano Robles, 2021). 
Estas políticas públicas deberán, a su vez, responder 
a los cambios de hábitos y comportamientos de la 
ciudadanía, que dictarán los futuros desarrollos de 
las alternativas de movilidad. Mediante incentivos, 
los Gobiernos urbanos pueden influir sobre estos 
comportamientos para ayudar a priorizar alternati-
vas más sostenibles y coherentes con objetivos de 
salud pública. 

Las ciudades tienen el potencial de liderar la 
transición hacia la nueva movilidad. Dentro de 
este proceso, la gobernanza será quien coordine y 
dirija el ecosistema de movilidad urbana de forma 
estratégica hacia los objetivos de descarbonizacion 
impulsados por la UE, a la vez que salvaguarda el 
bienestar social de sus residentes, e impulsa la in-
novación hacia el futuro de la movilidad sostenible 
en Europa. 

VI. CONCLUSIONES 

La movilidad sostenible es cada vez más im-
portante en una Europa urbana. Los cambios 
sociales impulsados por la pandemia han alterado 
significativamente los patrones de movilidad de las 
ciudades. Así, los Gobiernos urbanos se encuentran 
en un punto de transición desde el cual pueden 
impulsar ambiciosas medidas públicas para avanzar 
sus planes estratégicos de movilidad. 

Pese al progreso reciente, la movilidad urbana en 
Europa presenta serios problemas que condicionan 
negativamente la calidad de vida en las ciudades 
del continente. Para mitigar los costes sociales, eco-
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NOTAS

(1) El ranking anual del ICIM dispone de técnicas de cálculo alternativas 
con el fin de controlar los efectos derivados de las limitaciones de cada 
método. Cabe destacar que se ha demostrado que no se incurren va-
riaciones notables en las posiciones primordiales del ICIM derivadas de 
la opción metodológica seleccionada en el cálculo (DP2). Cabe señalar 
que existe la posibilidad de que algunas ciudades presenten valores 
inexistentes o missing para uno o más de los indicadores incluidos 
en el ICIM. En aquellos casos, se emplean técnicas de extrapolación, 
asignación de variables equivalentes, y estadísticas de conglomerados 
para obtener estos valores. Los detalles de las técnicas utilizadas se 
presentan en beRRone y RiCaRt (2014). 

(2) Aunque cabe mencionar que el orden en que se incorpora cada ín-
dice sintético de cada dimensión efectivamente influye en el valor final 
del ICIM, los autores han realizado estudios de sensibilidad posteriores 
que concluyen que este no genera variaciones significativas en el valor 
del índice.  

(3) La información detallada correspondiente a este proceso queda 
reflejada en beRRone y RiCaRt (2014).
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INDICADORES MOVILIDAD Y TRANSPORTE

ANEXO I

INDICADOR DESCRIPCIÓN / UNIDAD DE MEDIDA FUENTE

Alquiler de bicicletas Si la ciudad cuenta con un servicio de alquiler de bicicletas. Numo

Alquiler de 
ciclomotores Si la ciudad cuenta con un servicio de alquiler de ciclomotores. Numo

Alquiler de scooters Si la ciudad cuenta con un servicio de alquiler de scooters. Numo

Bicicletas por hogar Bicicletas en propiedad por hogar. Euromonitor

Bike sharing
Muestra los servicios automatizados para el uso público de bicicletas compartidas que 

facilitan el transporte dentro de una ciudad. El indicador varía entre 0 y 8 según el 
desarrollo del sistema.

Bike-Sharing   
World Map

Índice de ineficiencia 
del tráfico

Este índice es una estimación de las ineficiencias en el tráfico. Los valores altos 
representan altas tasas de ineficiencia en conducción, como largos viajes. Numbeo

Índice de tráfico 
exponencial

Este índice se estima considerando el tiempo invertido en el tráfico. 
Se asume que la insatisfacción con los tiempos de viaje aumenta exponencialmente 

más allá de los 25 minutos.
Numbeo

Índice de tráfico Índice de tiempo basado en cuántos minutos se tarda en llegar a trabajar. Numbeo

Longitud del sistema 
de metro Longitud del sistema de metro de la ciudad. Metrobits

Estaciones de metro Número de estaciones de metro por ciudad. Metrobits

Tren de alta velocidad Variable binaria que muestra si la ciudad tiene un tren de alta velocidad o no. Open Railway Map

Vehículos comerciales 
en la ciudad Número de vehículos comerciales en la ciudad. Euromonitor

Vuelos Número de vuelos entrantes (rutas aéreas) en una ciudad. OpenFlights




