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La movilidad constituye una necesidad básica, un derecho y un elemento crucial para la reducción de 
la pobreza. Poder desplazarse y llegar al destino deseado es primordial para participar plenamente en 
la sociedad, acceder a servicios esenciales, alcanzar objetivos personales y económicos y aprovechar 
oportunidades. Por lo tanto, un acceso fácil y asequible a opciones de transporte es fundamental para 
el bienestar social y económico y para que cualquier sociedad alcance la equidad y la inclusión social.  
 
Los servicios de transporte populares que utilizan motocicletas y vehículos motorizados de tres ruedas 
ofrecen una opción de transporte flexible y asequible, especialmente cuando los sistemas de 
transporte público están congestionados, son inadecuados o no están disponibles. Estos contribuyen 
a la accesibilidad del transporte y pueden incluso ser la única opción disponible en algunas geografías, 
atendiendo necesidades de movilidad específicas para las que el transporte público masivo no es apto. 
Pueblos y asentamientos enteros de múltiples ciudades asiáticas, africanas y latinoamericanas 
dependen de los mototaxis y los vehículos motorizados de tres ruedas para acceder a oportunidades 
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de subsistencia, servicios de salud, destinos de ocio y transporte de mercancías. El tamaño de estos 
vehículos -capaces de circular por callejones estrechos- y sus costes de explotación -menores que los 
de los vehículos de cuatro ruedas- los convierten en una alternativa asequible y flexible a los vehículos 
privados y los taxis para la movilidad rural, periférica, fuera de las horas punta, de puerta a puerta y de 
última milla.  
 
Por un lado, el uso generalizado de los vehículos de dos y tres ruedas (2&3W) para los servicios de 
transporte popular destaca su valor a la hora de facilitar el acceso a los destinos y satisfacer las 
necesidades de movilidad. Por otro lado, los costes sociales asociados a estos vehículos, incluidos los 
problemas de seguridad vial, la contaminación, la congestión y el efecto barrera1 sobre los modos de 
transporte activo, requieren una cuidadosa consideración en cuanto a su impacto sobre el acceso a 
servicios de transporte equitativos e inclusivos. Este folleto explicativo identifica las principales 
tendencias, retos y recomendaciones para mejorar el papel de los vehículos de 2&3W en la prestación 
de un transporte urbano equitativo e integrador.  

Tendencias clave 
Varias tendencias y características de los servicios 
de 2&3W son vitales para comprender sus 
implicaciones para la equidad y la inclusión: 

1.​ Conexión de Asentamientos Rurales y 
Periféricos 

Los 2&3W conectan asentamientos rurales y 
periféricos con servicios, oportunidades de 
subsistencia y el transporte público masivo. En 
muchas ciudades de América Latina, África y Asia 
Meridional, la rápida urbanización y la inversión 
desigual en sistemas de transporte público han 
creado sistemas fragmentados en los que los 
residentes desfavorecidos económica y 
socialmente se enfrentan a importantes 
problemas de transporte. Estas poblaciones 
dependen de forma desproporcionada de los 
desplazamientos a pie y del transporte en 2&3W 
para acceder a servicios esenciales, como 
servicios de salud, compras y las actividades de 
ocio.   
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1  El efecto barrera se refiere a la forma en que el tráfico motorizado -en particular coches, camiones y 
motocicletas- crea obstáculos físicos y psicológicos que disuaden o impiden a las personas realizar 
desplazamientos activos. Algunos ejemplos son la presencia de tráfico rápido, que puede afectar especialmente 
a grupos vulnerables, como niños, ancianos y personas con discapacidad, a quienes puede resultar más difícil 
cruzar las calles. Del mismo modo, la presencia de tráfico pesado y el ruido y la contaminación asociados 
pueden crear un entorno intimidatorio y estresante para peatones y ciclistas. 



 

El transporte público, situado normalmente en calles principales o autopistas, suele dar lugar a 
trayectos sumamente largos o caros para estas poblaciones. Al superar las barreras de accesibilidad 
física, tiempo y coste, estos vehículos permiten a las personas desempleadas o subempleadas 
acceder a oportunidades laborales.                                                                                                                                        

2.​ Satisfacer necesidades fuera de los viajes de trabajo 

Las 2&3W abordan diversos patrones de movilidad que a menudo se descuidan en la planificación del 
transporte público, como las actividades de cuidado de personas y otros desplazamientos no 
profesionales. Las mujeres, que se encargan principalmente de cuidar a otras personas, se benefician 
significativamente de tiempos de viaje más rápidos, que alivian la pobreza de tiempo. Estudios 
realizados en ciudades como Quito (Ecuador) y Cali (Colombia) destacan cómo las mujeres con 
ingresos reducidos, que consideran que las rutas y los horarios del transporte público son inadecuados 
para sus necesidades, recurren a menudo a los servicios de transporte popular. En el África 
Subsahariana, los vehículos de dos ruedas mejoran la movilidad de las mujeres y contribuyen a que 
dispongan de más tiempo para la educación, las actividades económicas y el ocio, fomentando así el 
desarrollo económico y el bienestar de la comunidad. 

3.​ Impacto de las Aplicaciones  

La introducción de aplicaciones y plataformas digitales para solicitar servicios de transporte en 
vehículos de 2 y 3 ruedas ha mejorado la eficiencia, la seguridad, la transparencia de precios y los 
ingresos de los conductores. Estas aplicaciones facilitan los servicios puerta a puerta, aumentan la 
seguridad de los usuarios vulnerables y proporcionan claridad sobre precios y rutas. Al superar las 
dificultades asociadas a la negociación de tarifas entre personas usuarias y conductores, las 
aplicaciones mitigan la explotación financiera, especialmente de las mujeres y las personas con 
discapacidad. Sin embargo, la alfabetización digital y la accesibilidad de datos para personas con bajos 
ingresos, así como la facilidad de uso de las aplicaciones para personas con discapacidad, siguen 
siendo áreas críticas de mejora. 
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Retos Clave 
Aunque los 2&3W ofrecen importantes ventajas, existen desafíos notables que dificultan su potencial 
para mejorar el acceso equitativo al transporte: 

1.​ Falta de Subsidios 

A diferencia del transporte público, los servicios de transporte popular en 2&3W no reciben subsidios 
gubernamentales. Las exigencias reglamentarias, como la electrificación, las normas de seguridad y la 
capacitación de conductores, imponen costos significativos a los operadores, muchos de los cuales 
carecen de capacidad financiera para cumplir estos requisitos sin ayuda externa.   

2.​ Restricciones y Prohibiciones 

Las prohibiciones totales o las fuertes restricciones a las operaciones de 2&3W afectan de forma 
desproporcionada a las poblaciones vulnerables. Medidas regulatorias como las restricciones para a 
estos vehículos en ciertas zonas o las prohibiciones totales, a menudo no ofrecen servicios 
alternativos igualmente accesibles, lo que agrava las desigualdades de acceso al transporte para 
ciertas poblaciones. Por ejemplo, en Lagos (Nigeria), la prohibición de los mototaxis (“okadas”) y los 
vehículos de tres ruedas (“keke napep”) aumentó los costes de transporte y retrasos para las 
poblaciones más desfavorecidas. Restricciones similares en Bengaluru y Bombay han afectado 
negativamente a personas de ingresos bajos y medios que dependen de los vehículos de dos ruedas 
para sus desplazamientos diarios. 

3.​ Impacto de normativas mal diseñadas 

Las normativas mal diseñadas suelen tener impactos para los operadores y conductores con bajos 
ingresos. Por ejemplo, iniciativas como la prohibición de los vehículos antiguos de tres ruedas en 
Phnom Penh (Camboya) pretendían mejorar la calidad del aire, pero no brindaron apoyo a los 
conductores en la transición, lo que afectó negativamente a sus medios de vida. En ciudades como 
Lagos y Kampala, los conductores se enfrentan a detenciones arbitrarias, confiscaciones de vehículos 
y altas multas, lo que margina aún más a estos trabajadores esenciales. 

4.​ Preocupaciones de Seguridad y Salud 

Los 2&3W  pueden contribuir a la contaminación atmosférica y acústica, y los hogares con bajos 
ingresos están desproporcionadamente expuestos a estos peligros. Además, la dependencia de estos 
vehículos puede aumentar el riesgo de choques o incidentes de tráfico. La mayoría de muertes en 
carretera se dan a raíz del uso de estos vehículos, sólo superadas por las muertes de peatones. 
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Recomendaciones de Política Pública 

Pueden adoptarse varias medidas para potenciar el papel de los 2&3W en la prestación de un 
transporte urbano equitativo e integrador.  

1. ​ Integrar el Transporte Popular en los 
Sistemas de Transporte Formales 

●​ Unificar las tarifas de los distintos modos de 
transporte para reducir los costes de los 
viajes multimodales. 

●​ Crear infraestructuras específicas, como 
carriles y puntos de recogida, para mejorar la 
accesibilidad de los adultos mayores y las 
personas con discapacidad. 

●​ Modernizar los servicios con tecnologías 
como el seguimiento por GPS, la información 
al pasajero en tiempo real y la venta integrada 
de billetes, como se ha visto en Delhi, Jakarta 
y Ahmedabad. 

2.  Recopilación de Datos para una 
Planificación Informada 

●​ Permitir la recopilación de datos sobre el 
número de operadores y vehículos. 

●​ Ayudar a identificar las necesidades 
operativas y apoyar a los conductores en la 
profesionalización de los servicios. 

●​ Garantizar el cumplimiento de la normativa 
sin imponer cargas excesivas a los 
operadores. 

3. ​Mejorar la Asequibilidad y la 
Seguridad 

 

●​ Introducir programas de financiación 
accesibles para que los operadores inviertan 
en tecnologías más limpias y mejoren sus 
flotas. 

●​ Proporcionar préstamos a bajo interés o sin 
interés a los operadores a pequeña escala,  

permitiéndoles cumplir las normas 
medioambientales y de seguridad sin 
aumentar los costes de los pasajeros.  
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proyecto, con la ayuda de Camila Barquero y Christian Bernstein. Carlos Felipe Pardo fue el consultor de investigación, 
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