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6 MOVILIDAD URBANA EMERGENTE

La base para identificar tales soluciones no son solo las ne-
cesidades identificadas en materia de transporte y planifica-
ción urbana y los análisis con base científica, sino también las 
preferencias, pautas de comportamiento y necesidades de la 
población urbana. La satisfacción de los usuarios representa 
un factor decisivo para la aceptación de los servicios de mo-
vilidad urbana y contribuye a que estos se implanten y sean 
más aceptados. La encuesta realizada como parte del estu-
dio recogió los requisitos individuales y específicos de cada 
lugar en los respectivos países foco. Entre los encuestados 
de los países estudiados, existe un alto grado de optimismo 
sobre el futuro de la movilidad urbana. Además del coche pri-
vado, también se considera que el transporte público local, la 
bicicleta y los desplazamientos a pie jugarán un gran papel en 
el futuro. En este contexto, la encuesta realizada a los usuari-
os en todos los países reveló que el transporte debe cumplir 
sobre todo con los atributos "Seguro", "Asequible", "Cómodo", 
"Rápido" y "Flexible". Según la encuesta, la principal necesidad 
de actuación en la planificación del transporte es la creación 
de nuevas ofertas de movilidad y el acceso a la movilidad. 

El análisis en profundidad de las necesidades y retos de la 
movilidad, así como de las innovaciones en materia de movi-
lidad en los países emergentes, contribuye significativamente 
a la comprensión de la situación actual del sector del trans-
porte en estos países. De este modo se crea conciencia sobre 
las necesidades sociales, a menudo divergentes, en materia 
de movilidad y, al mismo tiempo, se identifican potenciales 
que pueden utilizarse para resolver los obstáculos existentes. 
Aunque las ciudades se caracterizan por sus circunstancias 
y condiciones de partida únicas, los retos suelen ser muy si-
milares a los de otras ciudades [1]. Las dificultades de trans-
ferencia pueden atribuirse, entre otras cosas, a los distintos 
factores geográficos, socioeconómicos, históricos y cultura-
les entre ciudades y países.   

Los espacios urbanos son verdaderos laboratorios de innova-
ción e impulsores de la transformación social. Conocer estos 
procesos de cambio permite reproducir, optimizar y difundir 
enfoques innovadores para poder desarrollar ciudades habi-
tables, resilientes y sostenibles a largo plazo. El objetivo de 
este estudio es generar un intenso debate sobre una difusión 
amplia e internacional de soluciones y tecnologías. Dado que 
los análisis de los países foco en particular muestran que no 
faltan conocimientos en el ámbito de las soluciones, sino que 
más bien existen barreras para su aplicación, el reto consiste 
en identificar enfoques, narrativas y lógicas innovadores que 
apoyen la transferibilidad de conceptos de movilidad social-
mente relevantes.

Resumen 
En el contexto de la movilidad, los espacios urbanos se 
enfrentan a diversos retos en todo el mundo. Además de 
los objetivos	 políticos,	 la	 evolución	 demográfica	 y	
económica,	 el continuo aumento de la densidad de 
población y las desigualdades arraigadas en la sociedad 
desempeñan un papel decisivo a este respecto. Las 
heterogéneas estructuras emergentes	y	las	zonas	de	tensión	
y	 conflictos	 de	 uso	 asociadas	 deben	 abordarse	 desde	 una	
perspectiva	 de	 planificación	 para	 desarrollar ciudades 
habitables, resilientes, sociales y sostenibles en el futuro.

Este estudio aborda la complejidad de la situación actual de la 
movilidad en los centros urbanos de una selección de países 
emergentes. Se profundiza en las diferencias espaciales, so-
ciales y culturales de los tres países foco: Marruecos, México 
e Indonesia. La base metodológica es una encuesta interna-
cional sobre las necesidades de uso en los países participan-
tes (n=550 cada uno) y cinco entrevistas cualitativas con ex-
pertos de Tailandia, Indonesia, Marruecos y México. Además, 
se llevó a cabo un análisis exhaustivo de enfoques innovado-
res	 en	 el	 ámbito	 de	 la	 movilidad	 con	 el	 fin	 de	
identificar	 impulsos para posibles vías de transformación 
(observatorio de innovación). Estos planteamientos 
se dirigen principalmente a los agentes de los países 
emergentes, pero algunos ejemplos concretos también 
ofrecen impulsos para una movilidad más eficiente	 en	 las	
ciudades	 de	 los	 países	 industrializados.	 Entre	 ellos se 
encuentran, en particular, objetivos de la política de 
transportes como la reducción de emisiones, la mejora de 
la seguridad vial para todos los grupos de usuarios, la 
reducción de	 la	 congestión	 del	 tráfico	 o	 el	 aumento	 de	 la	
eficiencia	energética de los vehículos y las infraestructuras 
de transporte. Se destacan especialmente los ejemplos 
de proyectos que destacan por el uso de nuevas 
innovaciones tecnológicas, empresariales	 y	
urbanísticas	 o	 de	 marcos	 normativos	 flexibles. Se 
presentarán soluciones individuales y contextuales a 
los	retos	 del	 tráfico	 y	 las	 infraestructuras,	 que	 también	
po-drían ser relevantes para otras metrópolis internacionales 
en el futuro. Estas constituyen las denominadas mejores 
prácticas que, de ser aplicadas con éxito, pueden servir de 
modelo para el desarrollo de otras soluciones en materia 
de movilidad urbana. El carácter modélico de las mejores 
prácticas proporciona importantes impulsos a los diversos 
agentes de la	 planificación	 del	 transporte,	 que	 pueden	
aprender	 de	 las	soluciones ya aplicadas.



71. Introducción

El estudio va dirigido a responsables políticos, expertos (in-
ternacionales) en planificación urbana y de transportes, así 
como a representantes de agencias de desarrollo y asocia-
ciones pertinentes. Además, el estudio ofrece impulsos para 
la ciencia y puede dar pie a un discurso mediático para un 
público profesional más amplio.  

Además, los retos de transporte e infraestructuras de los cen-
tros urbanos considerados permiten identificar tendencias 
sociales, tecnológicas y espaciales a las que también tendrán 
que enfrentarse otras metrópolis internacionales en las pró-
ximas décadas. Al mismo tiempo, algunos planteamientos y 
estrategias de solución también pueden ofrecer ideas para su 
aplicación en los países industrializados. Así, el estudio tam-
bién tiene relevancia más allá del marco elegido.

1.2. Metodología y procedimiento

El estudio combina tres métodos diferentes: una encuesta 
cuantitativa a los usuarios sobre las necesidades de movili-
dad en los países considerados, entrevistas a expertos ba-
sadas en directrices, así como una investigación sobre las 
mejores prácticas. De este modo, se identificaron y clasifi-
caron, desde la perspectiva de los expertos, las evoluciones 
y necesidades esenciales de la movilidad urbana en los paí-
ses emergentes. Además, se llevó a cabo un análisis de los 
enfoques innovadores de movilidad en todo el mundo y se 
identificaron los enfoques centrales de transferencia basa-
dos en las conclusiones del estudio.

1. Introducción
1.1. Marco de contenidos y objetivo 
del estudio

La movilidad representa una necesidad social básica esencial 
de todo el mundo. Esto se debe a que la movilidad significa 
participación social, acceso a la educación y a perspectivas 
económicas. Así pues, la planificación y el diseño de las ofer-
tas e infraestructuras de movilidad influyen directamente en 
la realidad vital de cada individuo. Pueden lograrse grandes 
cambios sociales a través la innovación y nuevos conceptos 
sobre todo allí donde existe una gran necesidad de acción, 
pero en la misma medida allí donde se puede llegar a grandes 
grupos de población. Esto ocurre especialmente en las princi-
pales ciudades de los mercados emergentes mundiales.

Las zonas urbanas de las economías emergentes se carac-
terizan por una elevada densidad de población, un desarrollo 
económico dinámico y fuertes diferencias sociales. Las de-
mandas y exigencias de movilidad aumentan fuertemente en 
esta área en tensión, lo que provoca una sobrecarga de las 
infraestructuras existentes, fomenta los conflictos de uso y 
deteriora la calidad de vida.

El presente estudio aborda este tema en toda su amplitud y 
complejidad y se guía por la siguiente pregunta: ¿Cómo se 
perfila la movilidad urbana del futuro en los países emer-
gentes?

La combinación de una encuesta internacional sobre las 
necesidades de los usuarios y entrevistas cualitativas a 
expertos sienta las bases metodológicas de un análisis ex-
haustivo sobre las mejores prácticas. Numerosos ejemplos 
de proyectos proporcionarán también impulsos para vías de 
transformación que pueden lograrse mediante el uso valiente 
y creativo de nuevas innovaciones tecnológicas, empresaria-
les y urbanísticas, instrumentos de financiación alternativos y 
marcos reguladores flexibles.

El contenido de un vistazo: 

b	 Análisis de la situación de la movilidad y retos actuales 
en los países emergentes

b	 Identificación, análisis y comparación de las necesidades 
actuales de movilidad en los países seleccionados 
(Marruecos, Indonesia, México) 

b	 Análisis e ilustración de las mejores prácticas internaciona-
les de movilidad urbana en un observatorio de innovación

b	 Descripción de enfoques para la transferencia inter- 
nacional de conocimientos y tecnología entre economías 
emergentes

b	 Implicaciones para la cooperación y colaboración inter- 
nacionales a nivel político, institucional y económico

Análisis de los principales enfoques  
de transmisión

Encuesta cuantitativa a los usuarios

Encuesta cuantitativa a los usuarios

Entrevistas guiadas a expertos

Investigación internacional 
sobre mejores prácticas

Figura 1 l Diseño metódico
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1.2.1. Encuesta cuantitativa  
sobre las necesidades de movilidad

Para la encuesta sobre las necesidades sociales en materia 
de movilidad urbana, se elaboró un cuestionario mediante el 
cual los participantes podían indicar sus preferencias y visio-
nes sobre la movilidad futura en su país.

Además de los datos demográficos, la encuesta abordó cu-
estiones relacionadas con los medios de transporte privados 
utilizados, las distancias recorridas, así como una evaluación 
de las soluciones de movilidad existentes y los atributos de 
movilidad deseados. Además, la encuesta se centró en las 
necesidades de actuación en los ámbitos de planificación del 
transporte y en el potencial de los distintos modos de trans-
porte en el futuro.

El estudio se realizó en diciembre de 2022 mediante una 
encuesta en línea en los países seleccionados: Indonesia, 
México, Marruecos y Alemania, y contó con una muestra de 
550 encuestados por país. Los encuestados participaron, por 
ejemplo, a través de una aplicación o tras una invitación por 
correo electrónico. La encuesta puso de manifiesto diferen-
cias específicas de cada país en los metadatos (por ejemplo, 
en las estructuras demográficas). Dado que la muestra se 
basó en el censo del país respectivo, pueden extraerse con-
clusiones generales válidas para la situación de la movilidad 
particular de cada país. La calidad de la muestra de la encu-
esta se garantizó, por ejemplo, con la ayuda de preguntas de 
perfil e identificación, geoidentificadores y el uso de controles 
automatizados de muestras. 

La encuesta permitió determinar la perspectiva de los usuari-
os sobre la movilidad urbana en los países foco. Los resulta-
dos muestran la percepción actual de la situación del tráfico 
y de los distintos medios de transporte de acuerdo con los 
conocimientos de los participantes. Los resultados de la en-
cuesta a los usuarios representan una parte de las conclusio-
nes del estudio, que se complementaron con la evaluación 
de expertos y se situaron en el discurso científico actual y el 
estado de los conocimientos sobre el tema. Los resultados se 
presentan y comparan en el capítulo 3. También constituyen 
la base de los ámbitos de intervención y los enfoques de mo-
vilidad del observatorio de la innovación (capítulo 4).

1.2.2. Entrevistas guiadas

Con el fin de identificar los retos de la movilidad en las eco-
nomías emergentes y averiguar cómo pueden evolucionar en 
el futuro, el estudio realizó entrevistas con expertos en movili-
dad procedentes de la investigación, la empresa y la coopera-
ción al desarrollo. Estos se enumeran a continuación:

b	 Achmad Zacky Ambadar, 
Director de Proyecto GIZ Indonesia 

b	 Faela Sufa, 
Directora para el Sudeste Asiático del Instituto 
de Política de Transporte y Desarrollo de Indonesia

b	 Faela Sufa,  
Director for South-East Asia, Institute for Transportation 
and Development Policy, Indonesia

b	 Kawtar Benabdelaziz, 
Jefa de Proyecto GIZ Marruecos

b Marco Martínez O’Daly, 
consultor político independiente y gestor de proyectos, 
México

b	 Tomasz Mazur, 
Director General de Siemens Mobility Tailandia

Los resultados de las entrevistas figuran en los capítulos 
siguientes en forma de citas seleccionadas. Además, los re-
sultados se utilizan para describir los retos y necesidades de 
la movilidad urbana (capítulos 2 y 3) y para el análisis de las 
mejores prácticas y los enfoques de transferencia (capítulos 
4 y 5). 

Las entrevistas permitieron profundizar en la evolución actual 
de los respectivos países. Estas conversaciones no solo se 
refirieron a los retos actuales, sino también a planteamientos 
innovadores para encontrar soluciones y ejemplos locales e 
internacionales, así como a la pertinencia de intercambiar ex-
periencias y transferir dichos ejemplos.

1.2.3. Investigación y análisis 
de mejores prácticas

Se llevó a cabo un análisis exhaustivo de ejemplos de aplica-
ción y proyectos de referencia de movilidad urbana en países 
emergentes de todo el mundo con el fin de desarrollar un ob-
servatorio de innovación. Para ello, se identificaron y descri-
bieron cuatro ámbitos de actuación diferentes (capítulo 4). El 
observatorio de innovación no se limita a ejemplos de mejo-
res prácticas tecnológicas. Se tuvieron en cuenta las innova-
ciones sociales y normativas, así como los nuevos modelos 
empresariales en el ámbito de la movilidad urbana.

El objetivo del análisis fue identificar soluciones de movili-
dad significativas para los retos de los países emergentes. 
La selección de soluciones abarcó desde proyectos recién 
introducidos hasta otros ya transferidos. Los ejemplos de 
mejores prácticas se refieren, por un lado, a los países es-
tudiados, pero también a otros mercados emergentes con 
retos similares.



92. Situación y retos de la movilidad urbana en las economías emergentes

Las diferentes pautas de movilidad dentro de las áreas me-
tropolitanas, resultado de la interacción de múltiples inter-
eses	y	ofertas,	plantean	grandes	exigencias	a	la	planificaci-
ón de la movilidad. Ante el aumento de la población urbana, 
las ciudades de todo el mundo se enfrentan a retos similares 
en materia de movilidad y transporte. Especialmente en los 
centros urbanos de rápido crecimiento de los países emer-
gentes con un crecimiento económico actualmente todavía 
bajo	o	medio,	 faltan	servicios	de	movilidad	completos,	fia-
bles y ecológicamente sostenibles. Además, estos servicios 
deben adaptarse a las diferentes estructuras urbanas y a las 
distintas características socioeconómicas y socioculturales 
de los habitantes de las ciudades [2]. Los retos centrales de 
la	movilidad	urbana	en	los	países	emergentes	identificados	
en este capítulo del estudio se sitúan en general en una zona 
de tensión entre, por un lado, amplios retos fundamentales 
de la movilidad y, por otro, la participación en la competen-
cia mundial por soluciones infraestructurales y tecnológicas 
innovadoras.

2.1. Clasificación política 
y relevancia del tema

Con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), las Na-
ciones Unidas adoptaron 17 objetivos en 2015 para abordar 
los principales retos mundiales a nivel supranacional con la 
participación de todos los países: en desarrollo, emergentes 
e industrializados. El marco de objetivos es promover la 
prosperidad en todos los países y para todas las 
poblaciones, protegiendo al mismo tiempo el planeta. 

En este contexto, el desarrollo sostenible se considera una 
forma de entender factores como la pobreza y la rápida ur-
banización que suele presentarse en las economías emer-
gentes. Con una perspectiva holística, se reconoce la inter-
acción de los impactos de las medidas en distintos ámbitos, 
de modo que se logre un equilibrio entre las dimensiones 
social, económica y ecológica. La movilidad urbana está an-
clada en los Objetivos de Desarrollo Sostenible como una de 
las metas centrales en ODS 11 (Ciudades y Comunidades 
Sostenibles). Hasta 2030, se prevé la expansión general del 
transporte público, la instauración del acceso a sistemas de 
transporte	seguros,	asequibles,	inclusivos,	eficientes	y	sos-
tenibles y la mejora de la seguridad vial, teniendo en cuenta 
las necesidades de todos los usuarios y, en particular, de 
los grupos marginados y vulnerables [3]. El subobjetivo ODS 
11.2	se	refiere	directamente	a	las	responsabilidades	de	las	
autoridades regionales y locales y del transporte público. 
Se subraya que esto está estrechamente vinculado a una 
sensibilización	eficaz	para	aumentar	 la	participación	de	 la	
ciudadanía y crear aceptación y reconocimiento.

Debido a su alto valor social, la movilidad contribuye de 
manera decisiva a la realización de la Agenda 2030 y a la 
consecución de muchos ODS. El impacto positivo de una 
planificación eficaz de la movilidad puede observarse en 
muchos ámbitos, por ejemplo, cuando se facilita el acceso 
de los jóvenes a los centros educativos mediante solucio-
nes de movilidad y sistemas de transporte fiables, seguros 
y equitativos (ODS 4) o cuando la expansión del transporte 
público contribuye a la reducción global de las emisiones de 
gases de efecto invernadero (ODS 13) [4]. 

La importancia esencial de la movilidad y el transporte para 
lograr ciudades y comunidades sostenibles también se ma-
nifestó en la Nueva Agenda Urbana (NUA) acordada por los 
Estados miembros de la ONU en la Cumbre Hábitat III de 
2016 [5]. Con el Acuerdo de París sobre el Clima — el primer 
acuerdo vinculante para mantener el aumento de la tempera-
tura mundial por debajo de 2 grados centígrados por encima 
de los niveles preindustriales — se avanzó significativamente  
hacia un consenso mundial para establecer una agenda co-
mún y global, también para la política de desarrollo.

Con el telón de fondo de este amplio consenso sobre la rele-
vancia y la urgencia de la cuestión, ciudades de todo el mun-
do se enfrentan al reto de aplicar localmente soluciones de 
movilidad y planificación del transporte seguras, accesibles 
e integradoras. 

2.2. Movilidad urbana  
en los mercados emergentes

Las economías emergentes también se denominan Middle 
Income Countries (países de renta media) y consideran paí-
ses emergentes que, debido a su actual proceso de transfor-
mación integral, no pueden clasificarse ni como países en 
desarrollo clásicos ni como países industrializados. Debido al 
gran dinamismo de estos países, aún no existe una definición 
internacionalmente válida del término. La Agencia Federal de 
Educación Cívica y el Ministerio Federal de Cooperación Eco-
nómica y Desarrollo señalan rasgos característicos comu-
nes a los países emergentes. Estos incluyen un crecimiento 
a menudo superior a la media de la producción económica, 
especialmente en la industria, así como de la renta per cápita, 
que suele ir acompañado de un aumento de la desigualdad 
de ingresos. El desarrollo social suele ir a la zaga del progre-
so de la industrialización. Cuando se miden las estructuras 
democráticas en relación con el desarrollo económico, los 
indicadores como la esperanza media de vida, el nivel de edu-
cación o el desarrollo político son inferiores. Dependiendo de 
la acotación, más de 40 países se consideran actualmente 
emergentes o Middle Income Countries. Este estudio utiliza 

2. �Situación y retos de la movilidad urbana
en las economías emergentes
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estas	definiciones	y	la	incorporación	de	la	Organización	para	
la Cooperación y el Desarrollo Económico (OCDE), según la 
cual los tres países objeto de estudio —Indonesia, Marruecos 
y	México—	también	figuran	como	Middle Income Countries y 
presentan las características señaladas. [6–8] 

Debido a su población numerosa y en rápido crecimiento, las 
economías emergentes tienen una gran importancia en la lu-
cha contra el cambio climático y el cumplimiento de la Agen-
da 2030. En este contexto, la movilidad urbana representa un 
reto de múltiples niveles para los responsables políticos, los 
urbanistas y la ciudadanía. 

En los países de renta media, es habitual que los problemas 
sean recurrentes. A menudo no existe una estructura de 
gestión	 global	 o	 unificada	 para	 la	 planificación	 del	
transporte.	 La infraestructura existente y los servicios de 
movilidad disponibles han crecido en su mayoría de forma 
histórica y no estratégica. En combinación con las 
tendencias actuales de desarrollo urbano, esto suele 
provocar atascos, tiempos de viaje más largos y congestión 
de los medios de transporte. 

A ello se suma una falta general de datos disponibles, por una 
parte,	para	la	planificación	del	transporte	y,	por	otra,	para	los	
propios	 usuarios.	 Sin	 una	 base	 de	 datos	 fiable,	 es	 difícil	
detectar las necesidades de movilidad del lugar y desarrollar 
soluciones adecuadas. Para los usuarios, esto reduce el 
atractivo de los servicios de transporte urbano. 

Otro reto para la movilidad urbana en los países emergentes 
es la exclusión social. Debido a factores como los ingresos, 
la	edad,	 las	deficiencias	físicas,	el	sexo	o	 la	ubicación,	mu-
chas personas carecen de acceso a servicios de movilidad. 
Esto puede tener un gran impacto en la participación social. 
En algunas regiones o ciudades, por ejemplo, las mujeres no 
se sienten seguras utilizando el transporte público, lo que a 
menudo conduce a una limitación de las pautas de despla-
zamiento. 

Por tanto, los retos comunes de la movilidad urbana en los 
países emergentes en general pueden considerarse, en  
particular, un rápido crecimiento urbano y el consiguiente 
aumento de la necesidad de servicios de movilidad. Ade-
más, existe una persistente priorización del transporte 
motorizado privado por parte de los gobiernos nacionales 
y regionales en la planificación del transporte urbano, sin 
prever al mismo tiempo la correspondiente oferta de infra-
estructuras. [9] Los aspectos socioespaciales y sociocultu-
rales, así como las estructuras gubernamentales y adminis-
trativas específicas, también influyen en la planificación y el 
desarrollo de soluciones de movilidad urbana y sistemas de 
transporte. Otro aspecto a tener en cuenta son los proble-
mas medioambientales, como la mala calidad del aire. Para 
hacer frente a estos retos, se requiere una planificación y 
un desarrollo urbanos integrados, así como una política de 
transportes concebida a largo plazo.

Se seleccionaron tres países foco, que se caracterizan por 
aspectos en común esenciales para el desarrollo del con-
tenido del estudio: México, Indonesia y Marruecos. Los tres 
países son economías emergentes con una tasa de urbani-
zación dinámica y un aumento asociado de la demanda de 
infraestructuras y servicios de transporte. La distribución 
geográfica de los países en distintos continentes garantiza 
la diversidad del área considerada y, al mismo tiempo, evi-
dencia la necesidad de una perspectiva global de la movili-
dad urbana. Al mismo tiempo, el diseño de la investigación 
pretende subrayar la importancia de los contextos locales. 
El objetivo es ilustrar la pertinencia de la relación entre una 
perspectiva global que tenga en cuenta los objetivos gene-
rales y supranacionales del desarrollo sostenible, pero que 
también reconozca los contextos específicos de cada lugar 
y las influencias socioculturales. A través de la comprensión 
de los problemas y necesidades, tanto individuales como ge-
nerales, de la movilidad urbana, pueden identificarse las con-
diciones marco y los factores que favorecen un intercambio 
internacional orientado a la consecución de objetivos.
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Diseñar	un	sistema	de	movilidad	urbana	sostenible	y	eficiente	
exige tener muy en cuenta diversos factores, como la den-
sidad de población, las infraestructuras viarias, el transporte 
público y el impacto ambiental de las soluciones implanta-
das. Pero los habitantes de las ciudades también desempe-
ñan	un	papel	decisivo	en	la	configuración	de	la	movilidad	ur-
bana. Sus preferencias, pautas de comportamiento y, sobre 
todo, sus necesidades conforman los requisitos de movilidad 
de	una	ciudad	y,	por	tanto,	deben	ser	el	centro	de	 la	planifi-
cación de los sistemas de transporte y movilidad.[9] Por ello, 
es importante comprender los requisitos individuales y espe-
cíficos	de	cada	 lugar	en	materia	de	movilidad	urbana.	Para	
determinarlos, este estudio realizó una encuesta internacio-
nal de usuarios en los tres países foco: México (perfil del país 
en el recuadro 1), Indonesia (perfil del país en el recuadro 2) y 
Marruecos (perfil del país en el recuadro 3), cuyos resultados 
fundamentales se presentan a continuación.

México

Con sus 127 millones de habitantes (en 2021) [10], México 
es uno de los países más poblados del mundo. Aun-
que el país ha disfrutado de un gran éxito económico en 
los últimos años, se enfrenta a retos sociales y medioam-
bientales	que	también	se	manifiestan	en	el	ámbito	de	la	
movilidad. El desarrollo de la movilidad urbana prevé una 
transformación del hasta ahora fuertemente arraigado 
transporte individual motorizado hacia el transporte pú-
blico local y formas de movilidad con menos emisiones, 
como la bicicleta y los desplazamientos a pie, incluso 
fuera de la capital, Ciudad de México, donde este desar-
rollo ya está más avanzado. [11]

Debido a la naturaleza espacial-estructural de las zo-
nas urbanas, basada el modelo estructural de la ciudad 
norteamericana, en las ciudades mexicanas existe una 
gran dependencia del vehículo privado. La diferencia-
ción funcional en centros urbanos (con una alta 
densidad de	 empleos	 y	 oficinas),	 zonas	 comerciales,	
centros	 de	 servicios y zonas residenciales da lugar a 
un alto grado de expansión urbana y suburbanización. 
Esta evolución se ve reforzada por valores culturales 
que forman parte del concepto del "American Dream": 
por ejemplo, los coches privados y las viviendas 
unifamiliares con grandes espacios habitables son 
símbolos de estatus relevantes. Entre los encuestados 
de la encuesta representativa, el 82,7 % tiene carné de 
conducir y el 79,2 % posee también un vehículo privado. 
Esto demuestra el papel dominante del transporte 
privado en las ciudades mexicanas. Los principales 
desplazamientos diarios son los viajes de ida y vuelta al 
lugar de trabajo o de estudios.

Recuadro 1: Perfil de México

Indonesia

Indonesia es el mayor Estado insular del mundo, con 
una población de casi 273 millones de habitantes (en 
2021) [12]. En los últimos veinte años, el país ha expe-
rimentado un rápido desarrollo socioeconómico, que 
ha repercutido notablemente en la movilidad urbana. El 
paso de los combustibles fósiles a las energías sosteni-
bles en el sector de la movilidad es una de las cuestio-
nes prioritarias del país y, así, crucial para el objetivo de 
Indonesia de reducir las emisiones de gases de efecto 
invernadero en un 29 % para 2030. [13] Con un 86,3 % 
de los encuestados que poseen un carné de conducir 
de coche y un 87,5 % de los encuestados que poseen 
una moto o escúter privada, también existe una clara 
tendencia hacia el transporte motorizado privado, 
especialmente el uso de vehículos motorizados de dos 
ruedas. Además, es evidente que una gran parte de los 
desplazamientos primarios realizados están 
relacionados con el trabajo o la educación de los 
encuestados, de lo que se deduce que las necesidades 
de movilidad están dirigidas a estos desplazamientos y 
orientadas a las conexiones de transporte entre los 
lugares de residencia y de trabajo. 

Recuadro 2: Perfil de Indonesia

Marruecos

El país tiene unos 37 millones de habitantes (en 2021) 
[14]. También en Marruecos la urbanización avanza a un 
ritmo cada vez más rápido, de modo que el crecimiento 
de la población urbana se refleja también en una may-
or demanda de servicios y soluciones de movilidad en 
las zonas urbanas y desde la periferia hacia los centros 
urbanos. La movilidad urbana en Marruecos se basa en 
gran medida en el transporte por carretera, de modo 
que, además de los coches y los taxis, los autobuses 
(interregionales) y los tranvías también son medios de 
transporte dominantes. La conexión entre regiones y 
ciudades desempeña también un papel importante en 
la futura planificación de la movilidad del país, por lo 
que el Gobierno busca inversiones para seguir amplian-
do las infraestructuras de transporte por carretera (au-
topistas, puentes, túneles, etc.). Por otro lado, se consi-
dera que las tendencias mundiales, como el fomento de 
la movilidad eléctrica, desempeñarán un papel central 
en el diseño de la movilidad futura. [15]

El 84,5 % de los encuestados disponen de permiso de 
conducir y el 59,6 % son propietarios de un vehículo pri-
vado. Al igual que en los otros dos países estudiados, en 

3. Requisitos y necesidades de movilidad
en contexto internacional
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Marruecos alrededor del 80 % de las principales distan-
cias diarias recorridas en las ciudades están relaciona-
das con el trabajo o la educación de los participantes.

Recuadro 3: Perfil de Marruecos

3.1. Futuros medios de transporte 
y satisfacción de la movilidad

Las tendencias y los cambios actuales demuestran que la cu-
estión de lo técnicamente posible ya no bastará para el futuro. 
En su lugar, habría que plantear preguntas orientadas al usua-
rio y centradas en los deseos de movilidad individuales. En este 
contexto, la satisfacción del usuario es un factor crucial para 
una mayor adopción y aceptación de los servicios de movili-
dad urbana y puede contribuir a un aumento general del uso 
y la adopción de los mismos, lo que puede tener un impacto 
positivo en el aumento de la congestión del tráfico y la calidad 
de vida en general en las zonas urbanas. 

En la encuesta realizada en el marco de este estudio se pre-
guntó a los encuestados cómo valoraban su satisfacción con 
la situación general de la movilidad en sus respectivas locali-
dades y las posibilidades de utilizar distintos modos de trans-
porte (Figura 2). En relación a la afirmación "En los próximos 
30 años, la movilidad se adaptará a mis deseos", existe un alto 
grado de optimismo sobre el futuro en general en todos los 
encuestados de los tres países estudiados. Con el 79 % de los 
encuestados indonesios de acuerdo con esta afirmación, se 
trata de una opinión especialmente pronunciada en Indonesia, 
mientras que en México poco más de la mitad de los encuesta-
dos (55 %) cree que la movilidad cumplirá sus expectativas en 
el futuro. En Marruecos, un resultado del 62 % es ligeramente 
superior al de los encuestados de México.

Figura 2 l Evaluación de la satisfacción con la movili-
dad futura en comparación internacional (N=550)

Esta evaluación está equilibrada entre ambos sexos. Los re-
spectivos factores culturales de los países participantes, así 
como las formas históricas de funcionamiento e interacci-
ón en el tráfico rodado y entre los usuarios de la carretera, 
desempeñan un papel importante. Los países del Sudeste 
Asiático muestran así un grado muy pronunciado de respeto 
y consideración mutua en el tráfico urbano, que no depende 
necesariamente de una regulación estricta y coherente de la 
situación del tráfico, sino que funciona según su propia lógica 
y sin intervención externa. 

"En [Tailandia] todo se desarrolla en gran 
armonía y esa es la ventaja, ya que si  
se trasladara [...] a países europeos,  
no funcionaría porque la mentalidad  
de la gente allí no es la adecuada."  
(Tomasz Mazur, Siemens Mobility Thailand)

Los participantes en la encuesta que se mostraron más bien 
escépticos sobre la afirmación de perspectivas de futuro po-
sitivas pudieron nombrar los motivos de su opinión. En Indo-
nesia, se mencionaron principalmente razones culturales y 
normativas. Por ejemplo, el desarrollo de las infraestructuras 
y los proyectos de movilidad urbana no están coordinados 
con el desarrollo demográfico de las ciudades y falta un mar-
co regulador para aplicar los objetivos de la planificación del 
transporte. Según los encuestados de Marruecos, especial-
mente las tendencias financieras (por ejemplo, los elevados 
precios del combustible y la tendencia a nuevos aumentos 
de precios) obstaculizan que la movilidad se desarrolle con 
arreglo a sus deseos. En México, las razones aducidas para 
que los servicios de movilidad no se desarrollaran como se 
desea fueron el alto dinamismo en el crecimiento urbano 
(crecimiento desproporcionado de la población frente a una 
lenta planificación del transporte), razones normativas (falta 
de una estrategia clara de desarrollo, falta de inclusión de las 
tendencias futuras, falta de normas para un diseño eficiente 
de la movilidad) y factores culturales (falta de concienciación 
o interés en soluciones alternativas de movilidad entre la po-
blación urbana).

También se preguntó a los participantes qué medio de trans-
porte veían con mayor potencial en su localidad en el futuro 
(Figura 3). Entre los encuestados en México, se consideró que 
el coche privado era la opción con mayor potencial en el fu-
turo de entre las once opciones (bicicleta, motocicleta/escú-
ter, transporte público, caminar, coche compartido, bicicleta 
compartida, patinete eléctrico, teleférico/tren elevador, bicic-
leta de carga, taxi aéreo). Además, llama la atención que se 
considere que la bicicleta, en segundo lugar, y los desplaza-
mientos a pie, en tercer lugar, también tengan un gran poten-
cial de futuro, de modo que se consideran más importantes 
que el transporte público, que solo ocupa el cuarto lugar. Por 
otro lado, los servicios de alquiler, como el uso compartido 
de bicicletas y coches, pero también los patinetes eléctricos, 
motos y ciclomotores, desempeñan un papel subordinado. 

¿Está de acuerdo con la afirmación? 
"En los próximos 30 años, la movilidad se adaptará a mis deseos."

62%

Marruecos

36%

2%

Indonesia

79%

20%
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México

55%
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7%

Sí No sé No
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existentes o la introducción de carriles adicionales, así 
como al mantenimiento, reparación y renovación de las 
carreteras existentes.

Plazas de aparcamiento
La creación de plazas de aparcamiento es una medida 
de planificación del transporte especialmente orientada 
al transporte privado motorizado y se utiliza en lugares 
donde hay un gran volumen de tráfico de automóviles y, 
por tanto, una gran necesidad de plazas de aparcamiento 
en las zonas urbanas. Un aparcamiento adecuado puede 
mejorar el acceso a determinadas zonas. 

Conexiones de autobús 
Este ámbito se refiere a las rutas, horarios y servicios of-
recidos por los sistemas de transporte en autobús para 
conectar lugares individuales dentro de regiones o ciuda-
des. Se trata de ofrecer a los usuarios el medio de trans-
porte más seguro, eficaz, asequible y accesible posible. El 
diseño de los servicios de autobús puede tener un impacto 
significativo en la movilidad, la accesibilidad y la calidad de 
vida de los residentes de una zona determinada.

Conexiones ferroviarias
Unas conexiones ferroviarias eficientes pueden repercutir 
positivamente en la reducción de la congestión del tráfico, 
la mejora de la calidad del aire o el acceso a núcleos urba-
nos como aeropuertos, terminales de autobuses u otros 
modos de transporte. El uso del ferrocarril también puede 
aliviar la congestión de las carreteras.

Ampliación y rehabilitación de aceras
La ampliación y rehabilitación de aceras tiene como ob-
jetivo crear rutas seguras y accesibles para los peatones, 
proporcionando un modo alternativo de desplazamiento 
entre los espacios de la vida cotidiana. Esto puede incluir 
la ampliación de las aceras existentes, la extensión de la 
red de aceras o la instalación de nuevos pasos de peato-
nes y señales.

Ampliación y rehabilitación  
de carriles bici e infraestructura ciclista
La ampliación y renovación de carriles bici e infraestruc-
tura ciclista tiene por objeto hacer más atractivo y seguro 
en general el uso de la bicicleta en las zonas urbanas. Esto 
puede lograrse creando carriles compartidos o carriles 
bici separados para separar las bicicletas del tráfico de au-
tomóviles. Además de la red de carriles, la infraestructura 
ciclista incluye aparcamientos e instalaciones de reparaci-
ón para bicicletas, así como conexiones con otros medios 
de transporte o servicios de bicicletas compartidas.

Acceso a la movilidad
El acceso a la movilidad se refiere a la capacidad de las 
personas o grupos de personas para acceder al trans-
porte y, por tanto, a participar en ámbitos de la sociedad 
como el trabajo, la educación, la sanidad o las activida-
des de ocio. Se puede mejorar el acceso a la movilidad 
proporcionando suficientes soluciones de transporte y 

Los resultados son muy similares en Marruecos. También en 
este caso se considera que el coche tiene el mayor potencial 
de futuro entre los once modos de transporte, mientras que 
los desplazamientos a pie y en bicicleta ocupan el segundo y 
tercer lugar. La única diferencia con México es que se da una 
prioridad ligeramente mayor a los desplazamientos a pie que 
a los ciclistas. Coincide que el transporte público se mencione 
en cuarto lugar, pero sin diferencias significativas.

A diferencia de lo que ocurre en los dos países participantes, 
México y Marruecos, donde se considera que el coche privado 
tiene el mayor potencial de futuro, en Indonesia el transporte 
público fue el medio de transporte más prioritario por término 
medio, con el coche en segundo lugar, seguido de la bicicleta 
en tercer lugar.

Figura 3 l Evaluación de los medios de transporte 
con mayor potencial de futuro

Media de los tres medios de transporte prioritarios de entre once opciones 
(valor máximo de la clasificación: 11)

1. Transporte 
público (7.6)

2. Coche (7.2)

3. Bicicleta (7.0)

Indonesia

1. Coche (7.4)

2. Bicicleta (7.1)

3. A pie(6.9)

México

1. Coche (7.7)

2. A pie (7.4)

3. Bicicleta (7.2)

Marruecos

Esto podría estar relacionado con la mayor densidad de pobla-
ción de Indonesia en comparación con Marruecos y México. 
[16, 17] Además, en la planificación urbana y de transportes de 
Indonesia, así como en las actividades de inversión relacio-
nadas, se da prioridad a la creación de infraestructuras y a la 
expansión del transporte público frente al transporte privado 
motorizado. Por último, la evaluación cultural de las distintas 
soluciones de movilidad contribuye a esta valoración: mientras 
que el coche privado es un símbolo de estatus social, sobre 
todo en México, el uso del transporte público en el Sudeste 
Asiático suele asociarse a un comportamiento socialmente 
responsable y respetuoso con el medioambiente. 

3.2. Necesidades de intervención 
en la planificación del transporte

Sobre la base de los retos de la movilidad urbana en los paí-
ses emergentes y en las necesidades derivadas de los siste-
mas de transporte urbano, se pidió a los participantes en la 
encuesta que evaluaran la mayor necesidad de intervención 
entre las áreas de planificación del transporte enumeradas 
en el recuadro 4.

Ampliación/rehabilitación de carreteras
Las áreas de ampliación y rehabilitación de carreteras se 
refieren a la ampliación de la capacidad de las infraestruc-
turas viarias existentes, como la extensión de los carriles 
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movilidad, pero también debe atender a las necesidades 
de los distintos grupos de usuarios, especialmente los 
marginados y vulnerables.

Creación de nuevas ofertas de movilidad 
La creación de nuevos servicios de movilidad se refiere a la 
ampliación de la gama existente de servicios de movilidad 
y modos de transporte. Esto puede incluir nuevas tecnolo-
gías, servicios e infraestructuras, como ofertas comparti-
das, aplicaciones orientadas a la demanda o, en el futuro, 
vehículos autónomos. Una oferta de movilidad completa 
y diversificada tiene en cuenta las necesidades del mayor 
número posible de usuarios de la vía pública en las zonas 
urbanas y contribuye a facilitar los desplazamientos en las 
aglomeraciones urbanas.

Recuadro 4: Definición de las necesidades de intervención  
en la planificación del transporte

En consecuencia, la mayor necesidad de intervención para los 
participantes de México residen en la creación de nuevas ofer-
tas de movilidad (Figura 4): a más de la mitad de los encues-
tados (69 %) les gustaría ver cambios tanto en la ampliación 
de la oferta como en el atractivo de las soluciones de movi-
lidad existentes, por ejemplo, mejorando la situación de la in-
formación sobre el transporte público (por ejemplo, horarios) 
o una mejor vinculación entre los diferentes proveedores de
transporte dentro de las localidades (por ejemplo, a través de
aplicaciones integradoras). Para el 48 % de los encuestados,
también es imprescindible actuar en la ampliación de las vías
peatonales en las zonas urbanas, especialmente en el contexto 
de la mejora de la seguridad vial para todos los usuarios de
la carretera. El 46 % de los encuestados de México considera
necesario actuar en el ámbito de las conexiones de autobús.
La expansión del transporte público local desempeña un papel 
especialmente importante en el desarrollo urbano del país y
para la consecución de los Objetivos de Desarrollo Sostenible,
ya que la situación del transporte en las conurbaciones me-
xicanas ha estado dominada hasta ahora por el transporte
motorizado privado. Además, el cambio al transporte público
permite reducir el problema de congestión omnipresente en
México. Según los participantes, es menos necesario actuar
en la creación de aparcamientos o la mejora de las conexiones 
ferroviarias.

Con un 61 %, los encuestados de Marruecos también ven la 
mayor necesidad de actuación en el ámbito de las ofertas de 
movilidad (Figura 4). El atributo de las ofertas de movilidad va 
más allá de la introducción de nuevas rutas de autobús o la 
ampliación de la infraestructura ferroviaria y se refiere a permi-
tir la entrada de nuevos servicios de movilidad en el mercado. 
Esto también incluye soluciones que solo se desarrollarán en 
el futuro.  La creación de aparcamientos en las zonas urbanas 
y el acceso a las plazas de aparcamiento fueron los segundos 
ámbitos de la planificación del transporte mencionados con 
mayor frecuencia y con gran necesidad de intervención (56 %). 
La gran relevancia percibida en este ámbito es congruente 
con la percepción del automóvil como el medio de transporte 
con mayor potencial de futuro. El 42 % de los encuestados en 

Marruecos también desearía ver cambios en los servicios de 
autobús. Además de la oferta de líneas de autobús y la frecu-
encia de los trayectos, la disponibilidad de datos pertinentes 
para su uso (por ejemplo, el suministro de horarios), así como 
la fiabilidad de los servicios existentes, desempeñan un papel 
fundamental. 

A diferencia de Marruecos y México, una gran proporción 
de los encuestados de Indonesia ve una enorme necesidad 
de actuación en la planificación del transporte con respec-
to al acceso a la movilidad (72 %) (Figura 4). Además de los 
medios de transporte disponibles, esto también afecta a los 
costes de movilidad. Además, el acceso a la movilidad suele 
asociarse a la posibilidad de que todos los grupos poblacio-
nales participen en la sociedad, porque permite a los individu-
os tomar parte en la vida cotidiana y en actividades sociales, 
culturales y económicas. Por contra, el acceso limitado a la 
movilidad suele ir de la mano de la exclusión social. Especi-
almente en el caso de grupos especialmente vulnerables o 
marginados, como las personas mayores o los hogares con 
bajos ingresos, el acceso a la movilidad urbana puede favor-
ecer la inclusión social [18]. Al igual que Marruecos y México, 
los encuestados de Indonesia también ven una gran necesi-
dad de intervención en el ámbito de los servicios de movili-
dad (65 %) y una mejora en el ámbito de las conexiones de 
autobús (62 %). 

Figura 4 l Mayor necesidad de intervención por país

Mayor necesidad de medidas de planificación del transporte  
por país foco. La figura muestra el área de mayor prioridad.

Oferta de movilidad
A más de la mitad de los encuestados les gustaría ver cam-
bios en la oferta de movilidad. Esto incluye tanto la amplia-
ción de la oferta como mejorar el atractivo de las soluciones 
de movilidad existentes.

69%México

Oferta de movilidad
El 61 % de los encuestados en Marruecos ve necesario 
actuar en la oferta de transporte dentro de la zona urbana. 
Esto puede ocurrir, por ejemplo, mejorando la información 
sobre el transporte público o conectando a los proveedores 
de transporte de forma más eficiente.

Marruecos 61%

Acceso a la movilidad
Una gran parte de los encuestados ve una enorme necesidad 
de actuación en lo que respecta al acceso a la movilidad. 
Esto puede referirse no solo a los medios de transporte dis-
ponibles, sino también al coste de la movilidad. El acceso a 
la movilidad se asocia a menudo con la participación en la 
sociedad. 

Indonesia 72%

En los tres países emergentes estudiados se observa una aten-
ción general a la creación de ofertas de movilidad, así como al 
acceso a la movilidad. Esto puede indicar retos estructurales 
similares en la movilidad urbana de los países estudiados. 
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3.3. Atributos y necesidades de movilidad

Las preferencias sociales representan importantes principios 
rectores para el futuro desarrollo tecnológico del sistema de 
movilidad. Con el fin de identificar las necesidades y requisitos 
de movilidad en los respectivos países de estudio, se pidió a 
los participantes en la encuesta que priorizaran determinados 
atributos que se consideraran especialmente relevantes para 
la movilidad urbana en el contexto de la movilidad y en coordi-
nación con la revisión bibliográfica previa. [19] [20] En el recuadro 
siguiente se ofrece una visión general de los atributos.

Asequible
Los futuros conceptos de movilidad deberán ofrecer 
ventajas de precio relativas a los usuarios. Una oferta se 
tomará en cuenta si su precio resulta convincente. Por 
otro lado, esto puede aumentar la participación social en 
eventos urbanos.

Seguro
La movilidad no solo debe cumplir normas estrictas de 
seguridad hoy, sino también en el futuro. Por un lado, 
esto abarca la seguridad del sistema y de las carreteras 
de los distintos medios de transporte, pero por otro tam-
bién la seguridad con respecto al potencial delictivo de 
los servicios de movilidad. También debe considerarse 
en el contexto de la planificación de la movilidad con igu-
aldad de género.

Sin emisiones
En comparación con los motores de combustión, los ve-
hículos de emisiones cero no emiten sustancias nocivas 
para el clima directamente al medioambiente, por lo que 
contribuyen 

Flexible
La movilidad flexible se caracteriza por la disponibilidad lo-
cal espontánea. Su objetivo es proporcionar a los usuarios 
más posibilidades de elección y control sobre sus modos 
de transporte y hacer que los desplazamientos en general 
sean más fáciles y cómodos.

Compartido
La movilidad compartida significa que, en el futuro, los de-
splazamientos ya no se harán en solitario, sino junto con 
otras personas. Aquí, el viaje puede realizarse tanto con 
personas conocidas como con completos desconocidos.

Rápido
En este contexto, movilidad rápida significa, sobre todo, 
tiempos de espera reducidos y una red de transporte óp-
timamente cubierta en la que se pueda llegar al destino lo 
más directamente posible sin perder el tiempo.

Cómodo
Una movilidad cómoda es lo contrario de los trenes o auto-
buses abarrotados y representa el cambio en los servicios 
a espacios libres individuales donde los pasajeros pueden 
sentarse cómodamente durante el transporte.

Reparador
Esta característica de las soluciones de movilidad se cen-
tra en mejorar la calidad de la experiencia del viaje y redu-
cir el estrés relacionado con el transporte. 

Fácil de usar
Este atributo implica que el uso de los futuros servicios 
de movilidad sea lo más sencillo, inclusivo y comprensible 
posible en todos los niveles de la sociedad.

Conveniente
Por lo que se refiere a la movilidad urbana en los países 
emergentes, conveniente hace referencia a su uso funcio-
nal. Las ofertas deben corresponder a su uso respectivo 
y cumplirlo de la mejor manera posible. Esto debe consi-
derarse en el contexto de los retos específicos del lugar.

Recuadro 5: Definición de los atributos de las futuras soluciones de movilidad

En general, puede afirmarse que los encuestados de todos los 
países participantes prefirieron los mismos atributos: "Seguro", 
"Asequible", "Cómodo", "Rápido" y "Flexible" son cinco de los 
diez atributos que deben tener las futuras soluciones de movi-
lidad en las ciudades (Figura 4). 

Mientras que la clasificación de los atributos es coherente con 
diferencias relativas muy pequeñas entre los países de Indo-
nesia y Marruecos y corresponde al orden que acabamos de 
mencionar, México muestra una desviación mínima de este re-
sultado en el sentido de que los atributos 4 y 5 se intercambian 
en comparación con los otros dos países. Así, la flexibilidad 
de las soluciones de movilidad se considera aquí ligeramen-
te más importante que el requisito de movilidad rápida. Esto 
podría deberse, una vez más, a que en México el transporte 
privado tiene mayor presencia que el público. Debido al uso 
predominante del coche privado como tendencia general en el 
país, la movilidad flexible podría corresponder con los hábitos 
y las preferencias de muchos encuestados. [21] 

Figura 5 l Atributos de movilidad preferidos 
de los países foco en comparación

Atributo 1 Atributo 2 Atributo 3 Atributo 4 Atributo 5

Marruecos Seguro Asequible Cómodo Rápido Flexible

Indonesia Seguro Asequible Cómodo Rápido Flexible

México Seguro Asequible Cómodo Flexible Rápido

Los cinco atributos de movilidad más mencionados de entre diez opciones

Las diferencias de género en el patrón de respuesta de los 
encuestados resultan especialmente llamativas. En los tres 
países, pero especialmente en Indonesia, las mujeres partici-
pantes conceden especial importancia al atributo "Seguro". En 
Marruecos, en cambio, los participantes masculinos dan más 
prioridad a la asequibilidad de los servicios de movilidad que 
a la seguridad. 
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"El asunto del género en el transporte es 
algo que realmente hay que abordar y en 
lo que ciertamente necesitamos mejores 
prácticas porque [...] no es un tema del que 
todo el mundo hable, pero es un tema que 
todo el mundo conoce." 
(Cita de Kawtar Benabdelaziz, Gestora de Proyectos de la GIZ Marruecos)

Así pues, se concede una prioridad clara a la seguridad en los 
países emergentes encuestados, donde la seguridad puede 
adoptar diferentes dimensiones, como la seguridad de los sis-
temas o del tráfico, pero también la seguridad contra la delin-
cuencia. 

Los atributos "Sin emisiones", "Fácil de usar", "Reparador", 
"Compartido" y "Cómodo" son importantes según los resulta-
dos de la encuesta, pero ocupan los puestos 6-10 en los atri-
butos de movilidad preferidos. Los participantes consideran 
que la cualidad reparadora y el uso compartido de los medios 
de transporte con personas conocidas o desconocidas tienen 
significativamente menos importancia. 

3.4. Requisitos y necesidades de movilidad 
en comparación 

Para satisfacer las necesidades y requisitos de movilidad en un 
contexto urbano, es necesario considerar y combinar aspectos 
infraestructurales, tecnológicos, políticos y de planificación. 
Identificar los diferentes requisitos de movilidad específicos 
de cada lugar permite implementar ofertas de movilidad que 
tengan en cuenta las necesidades de la población urbana en 
rápido crecimiento y puedan ajustarse a los objetivos de los 
proyectos (supra)nacionales de sostenibilidad, como los Obje-
tivos de Desarrollo Sostenible. Además, esto también puede 
garantizar una situación de transporte equitativa y accesible 
para todos los sectores de la población. Las necesidades y 
requisitos de movilidad son el resultado de múltiples factores 
que son muy específicos en cada ubicación.

En los países emergentes, en particular, se registra un ritmo 
sostenido de la urbanización y el consiguiente crecimiento rá-
pido de la población, especialmente en las grandes ciudades y 
megaciudades [11]. Las necesidades de una población urbana 
que crece debido a la evolución demográfica se enfrentan a 
un espacio muy limitado. En Indonesia y el Sudeste Asiático 
en particular, existe una gran presión sobre el espacio en las 
ciudades, con una demanda simultánea muy alta de sistemas 
de transporte masivo. Por ello, se considera que el transporte 
público desempeña un papel clave en la planificación urbana 
y del transporte [22]. Sin embargo, debido a la falta de trans-
porte público y a la disminución de su calidad, que se refleja 
en aspectos como la puntualidad y la fiabilidad de los servi-
cios de movilidad y la información necesaria (por ejemplo, 
horarios, rutas), pero también en la seguridad de su uso o en 
un acceso más difícil para determinados grupos de población 
(por ejemplo, niños, ancianos, mujeres), el uso del transporte 
público tiende a ser menos atractivo al tiempo que aumenta 
su relevancia. 

Además, suele faltar un marco institucional y una gestión in-
tegradora de los distintos servicios de transporte público. La 
falta de cobertura de la primera y la última milla también se 
considera un problema importante. Se prefieren los medios de 
transporte motorizados, entre otras cosas por las condiciones 
climáticas y el clima cálido y húmedo del Sudeste Asiático, que 
deben tenerse en cuenta en el diseño de los servicios de movi-
lidad de primera y última milla. 

"El mayor problema de Indonesia es  
la primera y la última milla del transporte. 
(Cita de Achmad Zacky Ambadar, director de proyectos de la GIZ Indonesia) 

Así, los retos son multidimensionales y consisten, por un lado, 
en la naturaleza y el diseño previo del sistema de transporte 
público y, por otro, en las actitudes geográficas y culturalmente 
determinadas de la población. 

Marruecos también muestra que existen retos en la movilidad 
urbana, especialmente en el área del transporte público, incluy-
endo los problemas de disponibilidad de servicios y seguridad. 
Dado que la ubicación de Marruecos lo convierte en un import-
ante eslabón del transporte por carretera y de mercancías ent-
re Europa y África, el transporte y el tráfico son responsables 
de la segunda mayor parte de las emisiones de CO2 después 
de la producción de energía. Además, el país depende de los 
combustibles importados, por lo que la descarbonización del 
transporte es una cuestión relevante para el país. Esta es una 
de las razones por las que debería prestarse mayor atención 
a las alternativas más eficientes desde el punto de vista ener-
gético y con menos emisiones en el transporte de pasajeros. 
La estructura administrativa del país constituye un reto fun-
damental para la puesta en práctica de esta iniciativa: Por 
ejemplo, las responsabilidades se sitúan en distintos niveles 
administrativos, lo que dificulta la planificación coordinada del 
transporte y el diseño de la movilidad. 

"[...] el Ministerio de Transporte es [...] el  
único responsable del transporte por 
carretera, especialmente de mercancías. 
Pero en la zona urbana es el Ministerio del 
Interior el responsable de toda la movilidad 
dentro de la zona urbana […] y trabaja junto 
con el municipio o las ciudades para  
desarrollar el transporte. […] Cada región 
tiene sus propias responsabilidades." 
(Cita de Kawtar Benabdelaziz, Gestora de proyectos de la GIZ Marruecos)

Para comprender mejor la situación de la movilidad en México, 
conviene echar un vistazo al modelo de planificación urbana 
del país. Este planteamiento, conocido como "modelo ameri-
cano", se remonta al siglo XX y contempla una diferenciación 
espacio-funcional de la ciudad en distintas actividades de la 
vida cotidiana. Sin embargo, este modelo acompaña un alto 
grado de expansión urbana y suburbanización en las áreas me-
tropolitanas mexicanas, que también se manifiesta en una alta 
densidad de automóviles privados y en la prioridad que se con-
cede al automóvil en la planificación urbana y del transporte. 
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Esta priorización está asociada a actitudes culturales por las 
que poseer un coche privado goza de un alto estatus social. 
Por contra, los medios de transporte alternativos han quedado 
relegados a un segundo plano en términos de planificación y 
regulación. Además de los retrasos en la movilidad, este tipo de 
diseño urbano y el elevado volumen de tráfico asociado tam-
bién repercuten negativamente en factores medioambientales, 
por ejemplo, la calidad del aire. En vista de estos problemas, 
se inició el desarrollo de un modelo alternativo de planificación 
urbana en México, según el cual las ciudades están obligadas 
a ofrecer soluciones de movilidad alternativas.

"Y lo que está pasando en América Latina 
es que solo ciertas clases sociales  
o económicas son capaces de vivir ese
modelo teórico, que es el modelo
de conducir a todas partes."
(Cita de Marco Martínez O'Daly, experto México y Centroamérica)

"El […] reto que yo abordaría también  
está relacionado con lo que llamamos 
el American Dream, […] un concepto que 
nació en el siglo XX […], que era la idea 
de poder vivir por fin en la ciudad con 
los beneficios del campo. Así, el modelo 
suburbano, el modelo de expansión en el 
que todo el mundo podría tener su propio 
complejo de viviendas unifamiliares a  
15-20 minutos en coche del trabajo, lo
que permite a las familias sentir que están
obteniendo el beneficio de las familias
reales tradicionales que viven fuera de la
ciudad en un entorno más tranquilo y
tienen los beneficios del trabajo y las
oportunidades económicas de vivir
cerca de las zonas urbanas."
(Cita de Marco Martínez O'Daly, experto México y Centroamérica)

Con la ayuda de la encuesta internacional de usuarios y las 
conversaciones con expertos de los respectivos países estu-
diados, fue posible identificar los retos, necesidades y requisi-
tos de la movilidad urbana, que son muy específicos de cada 
lugar y siempre tienen que considerarse teniendo en cuenta 
los contextos locales. No obstante, todos los países muestran 
similitudes y temas coincidentes en el contexto de la movilidad 
urbana. A partir de estos resultados, se identificaron cuatro 
grupos de cuestiones relevantes para la selección de ejemplos 
de mejores prácticas que cumplan los requisitos del diseño del 
transporte urbano y la movilidad:

b	 Soluciones de movilidad eficientes 
con bajo consumo de suelo

b	 Soluciones para mejorar la disponibilidad de datos 
y la digitalización de las ofertas de movilidad existentes 

b	 Garantizar el acceso a la movilidad 

b	 Instrumentos para una gobernanza eficaz 
de la movilidad urbana

Las mejores prácticas seleccionadas pondrán de relieve solu-
ciones en el ámbito de la movilidad urbana que pueden utilizar-
se para afrontar los retos de los países emergentes. 

Uno de los objetivos del estudio es identificar soluciones de 
movilidad urbana que respondan tanto a las necesidades de 
los usuarios como a los retos generales de la movilidad ur-
bana. En este contexto, los ejemplos de mejores prácticas 
seleccionados representan una amalgama de los tres pilares 
metodológicos mediante la vinculación de las percepciones 
generadas a partir de la encuesta a los usuarios con la expe-
riencia adquirida en las entrevistas a expertos y los conoci-
mientos existentes en el contexto científico actual.
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4. Observatorio de la innovación
Este capítulo presenta ejemplos de mejores prácticas para la 
aplicación con éxito de soluciones innovadoras de movilidad 
en varios países emergentes de todo el mundo. 

Las mejores prácticas describen los mejores métodos o me-
didas de ejecución y aplicación posibles y probados [23]. Son 
una herramienta para acumular y aplicar información y cono-
cimientos específicos que pueden servir de apoyo en otras 
situaciones y contextos. De este modo, las mejores prácticas 
constituyen una solución eficaz a los problemas mediante la 
combinación de innovación, impacto y sentido práctico. Ade-
más, estimulan la reflexión sobre su funcionamiento y, por su 
carácter de faro, ofrecen incentivos para la aplicarlas en otros 
ámbitos. [24, 25] 

El efecto ejemplarizante y la naturaleza modélica de las me-
jores prácticas pueden desencadenar cambios sistémicos 
[26], que conducen hacia la innovación y la sostenibilidad. Esto 
también se aplica a la movilidad urbana [27]. En el discurso de 
la movilidad urbana, las mejores prácticas también sirven  

parar inspirar y generar ideas, así como servir de herramienta de  
comunicación en el desarrollo urbano y de la movilidad. 

Los ejemplos de mejores prácticas del observatorio de inno-
vación no se limitan a soluciones tecnológicas. Se tienen en 
cuenta las innovaciones sociales y normativas, así como los 
nuevos modelos empresariales o conceptos urbanos alterna-
tivos en movilidad urbana. Los ejemplos de mejores prácticas 
hacen referencia, por un lado, a los países foco presentados, 
pero también se fijan en otros países que se encuentran en 
una situación similar. El objetivo es ofrecer una visión global 
de los planteamientos y soluciones innovadores en las eco-
nomías emergentes de todo el mundo. 

4.1. Enfoques de movilidad  
para la transformación urbana

Las soluciones de movilidad que aquí se presentan se dividen 
en cuatro campos de intervención generales que resultaron 

Figura 6 | Ámbitos de intervención de las soluciones de movilidad

Movilidad  
(espacialmente) 

eficiente

Digitalización  
y disponibilidad 

de datos
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especialmente relevantes en la encuesta y las entrevistas a 
los usuarios. Están relacionados con los retos respectivos de 
las economías emergentes del capítulo 3. Los ámbitos de ac-
tuación representan la evolución social, tecnológica y espa-
cial de los países objeto de estudio, a la que muchas otras 
metrópolis internacionales también tendrán que hacer frente 
en los próximos años. Los ejemplos ofrecen enfoques para 
superar estos retos.

Las mejores prácticas presentadas en este marco facilitan 
información sobre iniciativas exitosas. Proporcionan orienta-
ción a los agentes y documentan las condiciones marco per-
tinentes para la aplicación y ejecución de los proyectos [28]. En 
el contexto de su transferibilidad, hay que tener en cuenta va-
riables como las convenciones culturales imperantes a nivel 
local, las normas sociales, las necesidades y las condiciones 
estructurales [28]. 

4.1.1. Movilidad (espacialmente) eficiente

Aunque el ritmo de urbanización en los países industrializa-
dos se ha ralentizado considerablemente desde los años 50 

e incluso está disminuyendo en algunos casos, sobre todo en 
Asia, África y América Latina, se prevé que el crecimiento de 
la población urbana continúe con fuerza en el futuro [29]. Los 
modelos de desarrollo urbano de los países emergentes di-
fieren	mucho	de	los	de	los	países	industrializados.	Las	gran-
des ciudades, en particular, están experimentando un rápido 
crecimiento	demográfico	 [29]. En las zonas urbanas con una 
densidad de población muy elevada, el suelo necesario para 
la dotación de infraestructuras de transporte y su funciona-
miento constituye, por tanto, un reto importante [30]. Además 
del elevado consumo de suelo, estas ciudades suelen carac-
terizarse por cifras de accidentes superiores a la media e im-
pactos ambientales negativos (por ejemplo, contaminación, 
ruido	del	tráfico)	debido	al	elevado	volumen	de	tráfico	[30]. Por 
lo	tanto,	se	necesitan	soluciones	de	movilidad	eficientes	des-
del	 punto	 de	 vista	 del	 espacio,	 así	 como	 una	 planificación	
estratégica del transporte que tenga en cuenta las economí-
as de escala en la provisión de transporte masivo asociadas 
al elevado crecimiento de la población. A la hora de desarrol-
lar nuevas estrategias y proyectos, son decisivas las condi-
ciones	topográficas,	así	como	los	intereses,	las	relaciones	de	
poder	y	las	necesidades	locales,	ya	que	influyen	mucho	en	la	
forma, el uso y la aceptación de las ofertas de movilidad [30]. 

Movilidad 
accesible

Gobernanza  
en la movilidad 

urbana
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En cuanto a la oferta de transporte colectivo, que es una de 
las formas de movilidad más eficientes desde el punto de vista 
territorial, hay que tener en cuenta factores como la asequibili-
dad de los servicios, la velocidad y la comodidad [31]. Además, 
la distribución espacial de las infraestructuras es crucial para 
la igualdad de acceso de las diversas poblaciones urbanas. El 
fomento del transporte ferroviario requiere simultáneamente 
la ampliación de las aceras y las líneas de autobús para hacer 
más atractivas las pautas de desplazamiento correspondien-
tes. Iniciativas como la del barrio de La Magdalena, en Quito 
(Ecuador), por ejemplo, intentan lograr una reducción del uso 
del coche haciendo más atractivos los espacios públicos y 
animando así a peatones y ciclistas a utilizarlos. Esta reasig-
nación tiene por objeto dar prioridad a los métodos de despla-

zamiento más eficientes desde el punto de vista territorial [32]. 
En el ámbito de la planificación del transporte sostenible, la 
dotación de infraestructuras ciclistas también está cobrando 
cada vez más importancia en los países emergentes [33]. Espe-
cialmente en lo que respecta a los beneficios añadidos para 
la salud y la mejora de los equilibrios medioambientales (por 
ejemplo, la calidad del aire), este tipo de planificación reorien-
tada del transporte representa claras ventajas.

El objetivo general es desarrollar estrategias de planificación 
urbana que respondan a las necesidades de toda la población. 
En este contexto, el uso eficiente del espacio urbano desem-
peña un papel decisivo para permitir el desplazamiento rápido, 
flexible y atractivo de diversos grupos de población.

Para contrarrestar la grave congestión del tráfico en Tailandia, en Bangkok se 
han desarrollado planteamientos orientados al tránsito para atender la movilidad 
mediante transporte público. Actualmente hay cinco líneas de transporte rápido 
con una longitud total de unos 110 kilómetros. Sin embargo, el gobierno tailandés 
planea ampliar aún más la red y ofrecer un total de 12 líneas en una red total de 
rutas de 500 kilómetros para 2030. La continua expansión de la red de metro per-
mite desplazarse rápidamente por la ciudad, constituye una atractiva alternativa 
al congestionado transporte privado y conecta varias zonas urbanas entre sí. A 
pesar de los problemas locales de construcción, se han desarrollado líneas de 
metro especialmente en las arterias más transitadas para contrarrestar los pro-
blemas negativos de tráfico. Activo / En funcionamiento: Desde 2004

Radar de innovación: Transferido

Metro, Bangkok, Tailandia
Transporte masivo e infraestructuras eficientes		 *[31, 34 35]

Fuente: Pixabay (islandworks - Q.K).

El sistema Bus Rapid Transit (BRT) de Yakarta es el mayor del mundo (200 kiló-
metros de longitud total). El objetivo era establecer un sistema integrado que me-
jorara la experiencia de viaje de un millón de pasajeros cada día. La separación 
de los autobuses del tráfico individual general garantiza recorrer distancias de 
manera más eficaz y rápido. Además, TransJakarta destaca por ser el medio de 
transporte más accesible y seguro de Yakarta. Al combinar vehículos más peque-
ños (autobuses locales), operadores de paratránsito, etc., se puede dar servicio 
a más zonas de la ciudad. El siguiente paso es la integración multimodal con el 
Light Rail Transit (LRT) y el nuevo Metro Rail de Yakarta.

Activo / En funcionamiento: Desde 2004
Radar de innovación: Transferido

TransJakarta, Yakarta, Indonesia   
Transporte masivo e infraestructuras eficientes		 * [36, 37]

Fuente: Pexels (Ngrh Mei)
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Fuente: Unsplash (Louis Renaudineau)

El teleférico de Caracas funciona desde 2010 y tiene una longitud de 1800 m 
(velocidad de 18 km/h). Debido a las condiciones topográficas y a las laderas 
de la montaña, hasta entonces mal comunicadas, el teleférico respondió a una 
necesidad urgente de movilidad. La línea consta de cinco estaciones. El éxito del 
Metrocable de Caracas ha animado a las autoridades locales a ampliar el actual 
sistema de teleféricos a otras zonas de la ciudad. El sistema se caracteriza por su 
eficiencia espacial, ya que algunas estaciones intermedias se han integrado par-
cialmente en edificios comerciales y las torres a lo largo del recorrido requieren 
poco espacio. Por consiguiente, es un sistema de movilidad que puede integrarse 
bien en zonas ya densamente pobladas.

Activo / En funcionamiento: Desde 2010
Radar de innovación: Transferido

Metrocable, Caracas, Venezuela  
Transporte masivo e infraestructuras eficientes		 *[38]

En el barrio de La Magdalena destacan los lunares de colores pastel en la calle 
creados por artistas locales. También sirven para hacer más segura la calle – una 
ruta peatonal muy transitada – dado que crean una sensación de espacio com-
partido entre automovilistas, ciclistas y peatones. El objetivo principal del progra-
ma "Crash Spots" es reducir drásticamente los accidentes de tráfico. Además, el 
nuevo diseño del espacio público pretende lograr una redistribución de las zonas 
de tráfico de vehículos y volver a hacerlo atractivo para los peatones. La ciudad 
de Quito utiliza las innovaciones del urbanismo táctico y pretende sensibilizar a la 
ciudadanía sobre las distintas formas de utilizar y apropiarse del espacio público.  

Active / in operation: Since 2020
Innovation radar: Introduced

La Magdalena, Quito, Ecuador   
Planificación del tráfico  		  *[32]

La 5C es la primera "avenida ciclista" de 25 kilómetros que cruza la ciudad de 
norte a sur, conectando a la ciudadanía de los barrios de renta baja, media y alta 
con los puestos de trabajo, las escuelas y las oportunidades de ocio. El proyecto 
pretende reducir las emisiones de gases de efecto invernadero de la ciudad y 
contribuir al cambio a largo plazo hacia formas de movilidad más sostenibles. 
Además, el proyecto pretende crear una buena práctica para la financiación sos-
tenible y reproducible de la infraestructura ciclista. Este primer pasillo ciclista rá-
pido de América Latina recorre siete barrios y establece un nuevo estándar de 
sostenibilidad y seguridad en el sector de la movilidad de Bogotá. Las previsiones 
preliminares parten de 34 000 usuarios diarios.

Activo / En funcionamiento: Desde 2017
Radar de innovación: Transferido

Quinto Centenario (5C), Bogotá, Colombia   
Planificación del tráfico  		  * [33]

Fuente: Pixabay (tpeluffo)

Fuente: Pixabay (RoamingPro - Jerry Nettik)
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4.1.2. Digitalización y disponibilidad de datos

Gracias a la digitalización de la movilidad en los países emer-
gentes, los sistemas de transporte pueden gestionarse con 
mayor eficacia, mejorar la seguridad vial, evitar los atascos y 
reducir el consumo de energía y recursos. La disponibilidad 
de datos es un aspecto importante de la digitalización de la 
movilidad. La disponibilidad y el uso de estos datos pueden 
contribuir a que la movilidad en los países emergentes sea 
más eficiente y sostenible, por ejemplo, ayudando a mejorar 
la planificación y la gestión del tráfico. Sobre la base de da-
tos sólidos, es posible lograr, entre otras cosas, una mejora 
de la seguridad, una reducción de los tiempos de viaje y un 
aumento del atractivo del transporte público [39]. Además, la 
recogida y el uso de datos sobre movilidad permiten evaluar y 
medir los avances en muchos ámbitos de la planificación del 
transporte. Por otro lado, la identificación de las necesidades 
de movilidad de la sociedad también puede verse favorecida 
por una mayor calidad de los datos. En todas las ciudades, las 
bases de datos sobre los factores influyentes y la distribución 
espacial de las actividades son cruciales para el desarrollo 
de conceptos de movilidad eficaces. La forma de los asenta-
mientos y las infraestructuras, la distribución de los puestos 
de trabajo y los servicios públicos pueden dar lugar a modelos 
complejos e ineficaces de circulación de personas y mercan-
cías [40]. Las aplicaciones digitales también desempeñan un 
papel cada vez más importante en el contexto de la intermo-
dalidad [41]. 

Mientras que en los países altamente industrializados y con 
una gran prosperidad económica, las tecnologías relaciona-
das con el transporte se consideran positivas, los estudios 
indican que los habitantes de los países emergentes tienden 
a ser más cautos a este respecto [39]. Esto se debe, entre otras 
cosas, a que los países emergentes suelen caracterizarse por 
una distribución desigual de las tecnologías de asistencia en 
el transporte. Según los estudios, la menor disposición a utili-
zarlos se fundamenta en el hecho de que existe una desconfi-
anza con respecto al procesamiento de los datos personales. 
Otras barreras para su uso: se esperan fallos frecuentes del 
sistema y reina una sensación de vigilancia [39]. Por consigui-
ente, en el contexto del uso social y la aceptación de las apli-
caciones digitales en los países emergentes, el reto consiste 
especialmente en contrarrestar estos factores y desarrollar 
planteamientos de soluciones orientadas a la demanda que 

puedan utilizarse para mejorar la dinámica del transporte en 
las zonas urbanas. Las aplicaciones digitales ofrecen un am-
plio abanico de posibilidades para afrontar los retos actuales 
del sector de la movilidad. Por ejemplo, aplicaciones de loca-
lización como What3Words y SnooCode (Ghana), a través de 
sus sistemas de direccionamiento basados en algoritmos, 
ayudan a los servicios logísticos, privados y de emergencia a 
llegar a los lugares deseados de forma más eficiente y rápida 
[42]. Estas aplicaciones representan un principio de solución 
para muchas ciudades africanas en las que los procesos de 
urbanización son tan rápidos que los planes urbanísticos ya 
están desfasados cuando se publican [43]. 

Además de las plataformas de información que hacen accesi-
bles los informes sobre el tráfico para contribuir a la seguridad 
vial general y facilitar la planificación individual de rutas (por 
ejemplo, determinación de los picos de atascos), cada vez es-
tán más extendidas las ofertas basadas en apps que permiten 
acceder a diversos servicios de movilidad (por ejemplo, Go-
Jek, Gokada) [44, 45]. Dada la oferta de alternativas de movilidad 
fiables y atractivas, existe la posibilidad de que la propiedad 
del automóvil pierda importancia como factor clave de la mo-
vilidad individual. Mientras que la principal ventaja del coche 
solía ser la flexibilidad en el tiempo y el espacio, estos factores 
pueden trasladarse a otros modos de transporte con la ayuda 
de aplicaciones digitales, mientras que las normas de tráfico 
restrictivas y las carreteras congestionadas hacen que condu-
cir sea menos atractivo [41]. De este modo, el smartphone se 
convierte en la llave digital del mundo intermodal, cuya pose-
sión garantiza el acceso ubicuo a los medios de transporte [41]. 
La experiencia real del viaje sigue siendo un factor importante 
y seguirá marcando la diferencia entre los distintos modos de 
transporte en el futuro digital. 

En general, la implantación de aplicaciones digitales en el sec-
tor de la movilidad puede significar un acceso más fácil a la 
información sobre viajes, más personalización y flexibilidad 
para los viajeros. Los operadores pueden lograr importantes 
aumentos de eficiencia y los responsables políticos se bene-
fician de la mejora de los datos para abordar los retos me-
dioambientales, sociales y económicos [46]. No obstante, hay 
que tener en cuenta que las medidas de digitalización también 
imponen nuevas normas y requisitos a los usuarios, por lo que 
debe garantizarse la igualdad de acceso a todos los sectores 
de la población [46]. 
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Ma3Route es una plataforma de telefonía móvil, web y SMS que recopila datos 
sobre el tráfico en Kenia. En 2020, Ma3Route tenía 1,1 millones de seguidores en 
Twitter y unos 400 000 usuarios suscritos en la aplicación. Cuando los usuarios 
publican un informe de tráfico en la aplicación, Ma3Route muestra el informe en la 
aplicación y lo publica en Twitter. El registro de accidentes de tráfico a través de las 
redes sociales permite, entre otras cosas, analizar las condiciones locales y mejo-
rar así la seguridad vial. Especialmente en el contexto de las medidas políticas, las 
estadísticas de accidentes obtenidas de este modo pueden proporcionar nuevas 
oportunidades en términos de mejora de la infraestructura física, ya que se pueden 
obtener y explotar nuevos conocimientos sobre las ventanas temporales y los luga-
res de alto riesgo. En conjunto, Ma3Route pretende facilitar los desplazamientos en 
los países en desarrollo mediante la democratización de la información actualizada 
sobre el tráfico.

Activo / En funcionamiento: Desde 2012
Radar de innovación: Establecido

Ma3route, Kenia 
Disponibilidad de datos (crowdsourcing de datos)		 *[47]

En noviembre de 2022 se lanzó la versión revisada de la aplicación One Delhi. La 
aplicación sirve para navegar por el transporte público de Delhi. El desarrollo de 
la aplicación estuvo motivado por el hecho de que las principales razones por 
las que la gente no utiliza el autobús para sus desplazamientos por la ciudad se 
deben principalmente al desconocimiento de las rutas de autobús, así como a 
las fuertes desviaciones de los horarios (debido a los atascos). La simplificación 
del acceso volverá más atractivo el uso de los autobuses. Entre otras cosas, se 
ofrecen funciones como el seguimiento en directo de más de 7300 autobuses y el 
cálculo de los tiempos de espera exactos. 

Activo / En funcionamiento: Desde 2022
Radar de innovación: Introducido

One Delhi, Delhi, India 
Localización y navegación		 *[48]

Fuente: Pexels (Anete Lusina)

Fuente: Pixabay (cskkkk – csk)

Go-Jek es un desarrollo basado en app que proporciona servicios de transporte. 
Además, de los servicios de transporte integra servicios de entrega, estilo de vida 
y pago. El servicio de mototaxis, en particular, se ha convertido en uno de los 
medios de transporte más populares de las ciudades indonesias, con más de 
200 000 usuarios. Todos los servicios de Go-Jek son accesibles a través de apli-
caciones para teléfonos inteligentes basados en la localización y acercan a con-
ductores y usuarios. También permite una transición fluida entre los mototaxis y 
el transporte público, ya que localiza las paradas cercanas y ofrece información 
sobre horarios en tiempo real. Además, los servicios de la start-up se comple-
mentan con Go-car, un servicio de alquiler de coches. 

Activo / En funcionamiento: Desde 2010
Radar de innovación: Transferido

Go-Jek, Indonesia   
Movilidad en red a través de una app		 *[49]

Fuente: Unsplash (Afif Ramdhasuma)
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Fundada en febrero de 2018, la empresa de transporte Gokada desarrolló una app 
de mototaxi a la carta que permite a los clientes solicitar fácilmente un viaje en 
moto. Tradicionalmente, los mototaxis han evolucionado de forma orgánica ofre-
ciendo un servicio flexible, accesible y de puerta a puerta cuando no se dispone 
de servicios de transporte público organizados y fiables. Gokada se caracteriza 
por permitir una movilidad más directa y rápida. Las mujeres, en particular, uti-
lizan este medio de transporte para escapar del acoso del transporte público o 
informal. 

Activo / En funcionamiento: Desde 2018
Radar de innovación: Establecido

Gokada, Nigeria
Movilidad en red a través de una app		 * [45, 50]

Fuente: Pexels (Daniel Sikpi)

4.1.3. Movilidad accesible

Además de los retos estructurales y medioambientales, mu-
chas economías emergentes luchan por la igualdad de acceso 
a la movilidad debido al racismo estructural en el sector de la 
movilidad, que hace que la movilidad segura no sea un hecho 
para muchas personas [53]. Movilidad accesible significa elimi-
nar barreras y ofrecer diversas opciones de transporte para 
que todas las personas puedan participar en la sociedad. Esto 
incluye también garantizar la primera y la última milla y conec-
tar las zonas rurales con las estructuras urbanas. 

La movilidad es el requisito previo básico para el desarrollo y 
el crecimiento económicos. Además, la calidad de vida de las 
personas está directamente relacionada con el rendimiento y 
la competitividad de los sistemas de transporte, así como con 
su seguridad y atractivo [30]. En muchas ciudades de países 
emergentes, las estrategias de seguridad y acceso, en parti-
cular, desempeñan un papel crucial en el contexto de la movi-
lidad [53]. Especialmente en países con fuertes desigualdades 
de género, las mujeres están expuestas con regularidad al aco-
so y la violencia sexual en el transporte público [54]. Para con-
trarrestar este problema, en muchas ciudades se han creado 
servicios de tránsito exclusivos para mujeres. Estas medidas 

no solo pretenden garantizar una movilidad más igualitaria y 
segura para las mujeres, sino también concienciar sobre los 
problemas sociales subyacentes [54]. Se han puesto en marcha 
iniciativas y proyectos similares en decenas de ciudades de 
todo el mundo, como Río de Janeiro (Brasil), Lahore (Pakistán), 
Yakarta (Indonesia), Dubái (Emiratos Árabes Unidos) y Tokio 
(Japón) [54]. Además del transporte específico para cada sexo, 
también existen plataformas en línea (por ejemplo, SafetiPin) 
que ofrecen información de seguridad sobre los espacios pú-
blicos para favorecer que la población se mueva sin miedo [55]. 
Además, la prestación de infraestructuras de transporte pue-
de servir para poner remedio a la segregación espacial (véase 
Medellín, Colombia) [56]. El desarrollo de servicios en el sector 
financiero, como M-Pesa, también puede apoyar significativa-
mente la movilidad de diversos segmentos de la población. La 
posibilidad de pagar sin dinero en efectivo no solo beneficia a 
los proveedores de servicios de movilidad, sino también a los 
pasajeros, que experimentan más flexibilidad y seguridad en el 
transporte público [55]. 

En cuanto a los desplazamientos de primera y última milla, 
los conceptos de transporte compartido, en particular, están 
ganando importancia. La razón es que las soluciones de mo-
vilidad socialmente compartida tienen mucha potencialidad 

What3Words es un galardonado sistema de direccionamiento que ha sido adop-
tado como estándar de direccionamiento por el sistema postal de Costa de Mar-
fil. Se introdujeron direcciones de tres palabras para mejorar la infraestructura 
nacional. Especialmente en el contexto de las ciudades en rápido crecimiento y 
los numerosos asentamientos informales, este sistema digital ofrece un amplio 
abanico de posibilidades para la identificación precisa de ubicaciones. Basánd-
ose en un algoritmo, se generan códigos de tres palabras que actúan como di-
recciones para áreas de 3 m x 3 m. Como el sistema vincula un código a una 
cuadrícula concreta, resulta útil para localizar lugares o actividades y, por tanto, 
ofrece nuevas posibilidades en ámbitos informales en el campo de la logística y 
el desarrollo de servicios de movilidad.Activo / En funcionamiento: Desde 2016

Radar de innovación: Transferido

What3Words, Costa de Marfil 
Localización y navegación		  * [51, 52]

Fuente: Pixabay (ninastock)
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en términos de flexibilidad, facilidad de acceso, por lo que son 
muy competitivas. Además de los beneficios medioambien-
tales, los cambios modales se traducen en menos desplaza-
mientos, distancias más cortas y una menor necesidad de 
espacio de aparcamiento, así como en valores sociales aña-
didos [53]. El establecimiento de servicios de movilidad com-

partida ofrece diversas posibilidades, especialmente en el con-
texto de proyectos de planificación con igualdad de género en 
países emergentes, y también puede vincularse a los sistemas 
de transporte público existentes. Así pues, podría haber varios 
modos de transporte integrados que sirvieran como sustitutos 
del coche privado [53].

En 2002 se introdujo por primera vez el transporte exclusivo para mujeres en Ciu-
dad de México [45]. El objetivo es crear un lugar seguro para las mujeres que se 
desplazan al trabajo. En gran medida las organizaciones feministas introdujeron 
los medios de transporte "rosas" (taxis, autobuses, vagones de metro) para 
reducir la discriminación	de	género	en	 la	movilidad	urbana.	Además	de	 la	 flota	
"rosa",	 el	 pro-grama también ha creado observatorios para que las mujeres 
puedan denunciar el acoso. La campaña se centra en reforzar la movilidad de las 
mujeres llamando la atención sobre los problemas de seguridad y aplicando 
soluciones concretas. 
Las mejores prácticas responden a la necesidad de soluciones de movilidad 
seguras paras las mujeres, que se calificó como muy importantes en la 
encuesta del estudio, especialmente por parte de las participantes femeninas.

Activo / En funcionamiento: Desde 2002 
Radar de innovación: Transferido

Transporte exclusivo para mujeres, Ciudad de México, México
Planificación de la movilidad con igualdad de género		   [54, 57]

SafetiPin es una aplicación móvil y una plataforma en línea que ofrece informa-
ción sobre seguridad en espacios públicos. La aplicación se desarrolló para au-
mentar la libertad de movimientos de las personas, principalmente mujeres, que 
se ven limitadas por el miedo a la violencia. Desde 2013, la aplicación ayuda a 
planificar rutas seguras proporcionando clasificaciones de seguridad de lugares 
públicos y funciones de seguimiento por GPS. La evaluación de la seguridad se 
basa en nueve parámetros (iluminación, visibilidad, apertura, aglomeración, di-
versidad de personas, transporte público cercano, disponibilidad de pasarelas, 
presencia de personal de seguridad y sensación asociada). La recopilación de 
datos se garantiza mediante crowdsourcing.

Activo / En funcionamiento: Desde 2013
Radar de innovación: Establecido

SafetiPin App, India   
Planificación de la movilidad con igualdad de género		 * [49, 58]

Fuente: Pixabay (bergslay - German Rojas) 

Fuente: Unsplash (elCarito)

A raíz de una iniciativa, la policía de tráfico de Lahore desarrolló un programa de 
formación en motocicletas para aumentar la movilidad de las mujeres y combatir 
el acoso a mujeres y niñas en la calle y otras formas de violencia en los espacios 
públicos. La iniciativa cuenta con el apoyo del Departamento Provincial de Des-
arrollo de la Mujer de Punjab y UN Women Pakistán. Ver mujeres en moto es una 
rareza en Pakistán, donde tradicionalmente han sido hombres quienes utilizan 
este medio de transporte. El objetivo de la iniciativa es ayudar a las mujeres a 
apropiase del espacio público y darles más libertad de movimiento individual.

Activo / En funcionamiento: Desde 2016 (Lahore), 2018 (Punjab), 2019 (Karachi)
Radar de innovación: Establecido

Women on Wheels, Pakistán
Planificación de la movilidad con igualdad de género		 *[59]

Fuente: Unsplash (Ari Spada)
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El proyecto pretende garantizar que todas las mujeres y niñas que viven en ciuda-
des marroquíes tengan un acceso seguro a los espacios públicos y puedan utilizar-
los sin miedo y sin riesgo de sufrir acoso sexual. Se elaboraron directrices sensibles 
a las cuestiones de género para crear espacios públicos seguros e integradores, 
garantizar una movilidad segura y promover el acceso de mujeres y niñas a los ser-
vicios. El programa cuenta con el apoyo de UN Women y el Ministerio de Vivienda, 
que juntos están elaborando directrices nacionales sobre planificación sensible al 
género. En conjunto, el proyecto es una campaña de sensibilización que pretende 
contribuir a avanzar hacia la igualdad de género. 

Activo / En funcionamiento: Desde 2016
Radar de innovación: Transferido

Programa Safe City, Marrakech, Marruecos  
Planificación de la movilidad con igualdad de género		 * [60, 61]

Las motocicletas son especialmente comunes en los países de renta baja y me-
dia dado que ofrecen las mayores ventajas sobre otros medios de transporte en 
carreteras de tráfico denso y a menudo sin asfaltar. A pesar de sus muchas ven-
tajas, las motocicletas también se ven implicadas en un elevado número de acci-
dentes de tráfico, que con frecuencia provocan lesiones graves. SafeBoda ofrece 
a sus motoristas formación en seguridad de varios niveles, formación básica en 
primeros auxilios y cascos para el viaje. Las investigaciones demuestran que los 
conductores de SafeBoda tienen un comportamiento al volante más seguro que 
los conductores habituales. Así, el programa demuestra que es posible aumentar 
la seguridad vial mediante la educación de los conductores.

Activo / En funcionamiento: Desde 2014
Radar de innovación: Transferido

SafeBoda, Kenia   
Seguridad * [62, 63]

Fuente: Unsplash (Evgeny Matveev)

Fuente: Pixabay (memyselfaneye)

La escalera mecánica de Medellín está considerada la más larga del mundo. Se 
extiende sobre un desnivel de unos 130 metros (que sustituye a la subida de 357 
escalones) en las empinadas laderas del distrito. Dividida en seis tramos, la esca-
lera mecánica permitirá a los residentes recorrer en seis minutos una distancia 
que a pie les llevaría alrededor de media hora. El uso de las escaleras mecánicas 
es gratuito para todos. La construcción costó el equivalente a unos cinco millo-
nes de euros. La escalera mecánica eléctrica se concibió principalmente como 
una medida de transporte para reducir la segregación socioespacial. 

Activo / En funcionamiento: Desde 2011
Radar de innovación: Establecido

Sistemas de transporte por escaleras mecánicas en Medellín, Colombia
Primera y última milla		 * [56]

Fuente: Pexels (Niklas Jeromin)
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Ecobici es un sistema de bicicletas de la ciudad de México que ha convertido 
este medio de transporte en parte esencial de la movilidad. Las bicicletas son 
accesibles tanto para los habitantes de la ciudad y sus alrededores como para los 
turistas. Los usuarios registrados pueden tomar una bicicleta en cualquier esta-
ción y devolverla en la estación más cercana en viajes ilimitados de 45 minutos. 
Ya hay 84 estaciones en toda la ciudad y se han realizado más de 840 000 viajes. 

Activo / En funcionamiento: Desde 2010
Radar de innovación: Transferido

EcoBici - BikeSharing Ciudad de México, México
Primera y última milla		 * [64, 65]

El servicio M-Pesa es un sistema de pago por móvil que permite a los usuarios 
ingresar, transferir y retirar dinero utilizando su smartphone sin necesidad de tener 
una cuenta bancaria tradicional (solo se necesita una tarjeta SIM y un documento 
de identidad válido). El sistema fue introducido en 2007 por la empresa de telefonía 
móvil Safaricom y desde entonces ha experimentado un rápido crecimiento. En 
2016, M-Pesa contaba con unos 25 millones de clientes, lo que lo convierte en uno 
de los servicios financieros basados en la telefonía móvil de mayor éxito en los 
países en desarrollo. Personas de todas las edades utilizan los servicios, indepen-
dientemente de sus ingresos y lugar de residencia.

En el contexto de la movilidad, M-Pesa ofrece la posibilidad de pagar viajes de UBER 
o taxi mediante transacciones móviles. Dado que el sistema de transporte de Kenia 
es conocido por la corrupción y los robos, y que los operadores pierden alrededor
de un tercio de sus ingresos por hurtos y extorsiones, el pago sin efectivo en el
transporte público es una opción para que tanto los pasajeros como el personal
se desplacen con mayor seguridad. Además, el pago sin efectivo ofrece nuevas
posibilidades y más flexibilidad en el uso del transporte público.

Activo / En funcionamiento: Desde 2017
Radar de innovación: Transferido

Servicio de pago M-Pesa - Kenia 
Financiación * [38, 54]

Fuente: Unsplash (NII)

Fuente: Unsplash (Nathan Dumlao)

países emergentes, también es necesario redefinir el papel 
del automóvil en ellas. Esto conlleva orientar el sistema de 
transporte del futuro hacia las personas y establecer nuevos 
conceptos de movilidad. Las ciudades de América Latina en 
particular se enfrentan a este reto para mejorar los centros 
urbanos, hacer los espacios públicos más atractivos y segu-
ros y, en particular, reducir la enorme contaminación por pol-
vo [66]. Mientras que hace unas décadas los espacios urbanos 
se caracterizaban por otro tipo de usos y constituían import-
antes centros de vida comunitaria, hoy en día encontramos a 
menudo muchas más aceras vacías y carreteras congestio-
nadas [66]. En Lima, el 51 % de la gente pasa más de dos horas 
al día en atascos; en Ciudad de México, la gente pasa una 
media de 18 días al año en atascos. 

Por ello, las ciudades sudamericanas en particular persiguen 
el objetivo de aliviar la situación imperante en materia de trá-
fico. Entre otras, para contrarrestar la evolución negativa del 
tráfico se recurre a menudo a medidas como las restriccio-

4.1.4. Gobernanza en la movilidad urbana

La gobernanza y la regulación del sector del transporte por 
parte de distintos agentes a diferentes niveles desempeñan 
un papel importante en las economías emergentes. El ob-
jetivo de la gobernanza de la movilidad es garantizar una 
planificación y un desarrollo del transporte coordinados y 
sostenibles que tengan en cuenta las necesidades de todos 
los usuarios del transporte, así como los requisitos medioam-
bientales, económicos y sociales. Así pues, la gobernanza de 
la movilidad incluye los procesos de toma de decisiones, las 
normativas y los instrumentos (financieros) que influyen en el 
sector del transporte.

Tanto en los países industrializados como en las economías 
emergentes, el automóvil se percibe como un medio de trans-
porte central y un símbolo cultural que goza de una percep-
ción de prosperidad y desarrollo [41]. Sin embargo, debido a 
los numerosos retos que deben afrontar las ciudades de los 
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nes de acceso (por ejemplo, la regulación par-impar en Delhi, 
India), las prohibiciones de circulación (por ejemplo, los días 
sin coches en Yakarta, Bandung, Garut, Malang en Indonesia), 
las tasas a los usuarios, las nuevas normas de tráfico o la im-
plantación de carriles especiales [41]. En países como Malasia, 
en cambio, se utilizan datos de GPS para analizar los flujos de 
tráfico y reducir la congestión. En Sudáfrica, la recogida de 
datos en tiempo real se ha utilizado para generar patrones de 
tráfico que pueden ayudar a orientar el tráfico de forma más 
eficiente. 

En el contexto del tráfico urbano y la política de transportes, 
esto conduce a un entorno de movilidad heterogéneo cada 
vez más complejo de comprender y recorrer [41]. Se necesitan 
conocimientos y experiencia para identificar las opciones de 
transporte adecuadas. Además, son necesarias estrategias 
de adaptación ágiles por parte de los usuarios [41].

Otro enfoque cada vez más utilizado es el del "urbanismo tác-
tico", que se caracteriza por la realización de intervenciones 
locales temporales y fácilmente modificables, desarrolladas 
mediante procesos participativos [67]. Las medidas globales a 
corto plazo deben desencadenar cambios a largo plazo e im-
plicar a la población local en la transformación del paisaje ur-
bano y la revitalización de los espacios públicos, como ocur-
rió, por ejemplo, en el proyecto Panamá Camina en Panamá 
[66]. Este enfoque está ganando impulso en América Latina y 
destaca la relevancia de experimentos implementados con 
éxito y colocados tácticamente, complementados con herra-
mientas de recopilación de datos para proporcionar enfoques 
basados en pruebas a los procesos de planificación [66]. 

Además, se utilizan cada vez más las aplicaciones digitales 
para hacer cumplir las normas de tráfico, pero también para 

proteger a los usuarios vulnerables de la vía pública [39]. En 
todos los países, cabe señalar que el aumento de los riesgos 
medioambientales	y	sanitarios,	así	como	los	déficits	financie-
ros,	influyen	significativamente	en	las	medidas	políticas	en	el	
contexto de la movilidad urbana [41]. 

Especialmente durante la pandemia de la covid-19, las ciuda-
des	de	 las	economías	emergentes	 lucharon	contra	 las	defi-
ciencias de sus sistemas de movilidad [68]. Al mismo tiempo, 
se reconoció la necesidad de cambiar los objetivos y méto-
dos	en	el	ámbito	de	una	planificación	del	transporte	más	jus-
ta,	ecológica	y	eficiente,	y	se	aplicaron	rápidamente	las	me-
didas correspondientes durante la pandemia [66]. Por ejemplo, 
en Bogotá (Colombia) se instalaron más de 35 kilómetros de 
nuevos carriles bici hasta 2020. Rancagua y Arica, en Chile, 
transformaron en muy poco tiempo sus calles, centradas en 
los automóviles, en calles centradas en los peatones. Tales 
cambios habrían tardado mucho más en producirse antes del 
estallido de la pandemia [66]. La rápida implantación de estas 
medidas, así como la amplia aceptación social de las nuevas 
formas activas de movilidad, son indicadores importantes 
para	 futuras	 medidas	 de	 planificación	 urbana.	 Sobre	 todo,	
porque el atractivo de la movilidad activa es un elemento 
fundamental del desarrollo urbano sostenible: las ciudades 
que favorecen los desplazamientos a pie son más justas y 
contribuyen a la salud y seguridad de sus habitantes. Por ello, 
caminar se considera una forma democrática y saludable de 
desplazarse [68]. 

Al mismo tiempo, el papel del coche privado sigue siendo im-
portante y seguirá existiendo en el futuro, lo que quedó evi-
denciado en la encuesta internacional de usuarios. Se trata 
de	un	reto	clave	que	debe	tenerse	en	cuenta	en	la	planifica-
ción urbana y del transporte.

Debido a la elevada carga de tráfico en la metrópoli de Pekín, la Comisión Municipal 
de Transportes de Pekín está desarrollando nuevas estrategias de aparcamiento. 
Por ejemplo, se persigue el objetivo de frenar los comportamientos de estaciona-
miento no regulado para recuperar más espacio en la calle para peatones y ciclistas 
mediante nuevas formas de gestión del aparcamiento. Para ello, se utilizan tecno-
logías de detección de la ocupación y utilización de las plazas de aparcamiento 
para minimizar los atascos y los tiempos muertos, así como el registro mediante 
sensores de las infracciones de tráfico. India ofrece un ejemplo comparable. Allí, el 
gobierno de Delhi ha desarrollado una política que prevé medidas progresivas para 
abordar el problema de la creciente congestión del tráfico y el aparcamiento caó-
tico. La transferencia de estas estrategias a otros países o ciudades debe hacer-
se siempre respetando la protección de datos y teniendo en cuenta las directrices 
específicas de cada lugar. 

Activo / En funcionamiento: Desde 2013
Radar de innovación: Transferido

Gestión de aparcamientos - Pekín,  
Normativa y política		 * [69]

Fuente: Unsplash (Tao Yuan)
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Más de 660 millones de personas respiran en India un aire que no cumple las nor-
mas nacionales de calidad del aire. Por ello, el gobierno de Delhi puso en marcha 
en 2016 la llamada norma de tráfico "par-impar". Este tipo de gestión del tráfico 
se caracteriza por el hecho de que solo los coches con matrícula impar pueden 
circular los días impares del calendario y solo los coches con matrícula par los 
días pares. Los proyectos piloto duraron quince días cada uno y sirvieron, entre 
otras cosas, para analizar la calidad del aire con el fin de evaluar el impacto del 
proyecto. Las mediciones de partículas en suspensión mostraron reducciones de 
entre el 14 y el 16 % durante el periodo del proyecto.

Activo / En funcionamiento: Desde 2016
Radar de innovación: Transferido

Reglamento par-impar, Delhi, India 
Normativa y política 		 * [70]

Fuente: Unsplash (Marvin Castelino)

En el transcurso del proyecto de Ciudad de Panamá, una gran intersección de 
calles se convirtió en zona peatonal, por un lado, para animar a la población a 
desplazarse a pie por el centro y, por otro, para promover el arte y la cultura en la 
ciudad. El experimento temporal de Ciudad de Panamá sirvió para demostrar la 
importancia de las personas como eje central del desarrollo urbano. Los datos 
recogidos durante las cuatro semanas de intervención demuestran que el acceso 
a unas calles ordenadas y seguras mejora la calidad de vida de la ciudadanía y la 
armoniza con su entorno. El urbanismo táctico ofrece una forma innovadora e in-
tegradora de integrar a las comunidades locales en la transformación del paisaje 
urbano y la revitalización del espacio público.

Activo / En funcionamiento: Desde 2018
Radar de innovación: Transferido

Panamá camina - Tactical Urbansim; Ciudad de Panamá, Panamá
Normativa y política 		 * [66, 71]

Fuente: Unsplash (Richie Gomez)

El objetivo original de los días sin coches en Yakarta era reducir la contaminación 
atmosférica en las zonas de aglomeración, disminuir la contaminación acústica, 
promover la salud mental y física, fomentar la interacción social y aumentar la 
concienciación de la ciudadanía sobre el medioambiente. En términos generales, 
las jornadas representan una campaña de concienciación para replantearse el 
papel del automóvil y romper el paradigma de las ciudades centradas en el coche. 
A largo plazo, debería lograrse así una reevaluación de los espacios urbanos y las 
pautas de desplazamiento. 

Activo / En funcionamiento: Desde 2011
Radar de innovación: Transferido

Car Free Day, Yakarta, Indonesia   
Normativa y política		 * [61]

Fuente: Unsplash (adhia huza)
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OpenTraffic proporciona a las autoridades de gestión del tráfico y a los planifica-
dores urbanos de Malasia acceso a un conjunto de datos abiertos para gestionar 
mejor el flujo del tráfico. A largo plazo, el objetivo es aliviar la congestión y mejorar 
la gestión del flujo de tráfico a partir de los datos.

La iniciativa Open Traffic es una plataforma de intercambio de datos cuyo objetivo 
es proporcionar información sobre el tráfico a partir de los flujos de datos GPS de 
Grab (una de las principales empresas de transporte por carretera) para eliminar 
atascos y mejorar la seguridad vial en las principales ciudades del país. Se car-
tografían datos de tráfico anónimos para analizar los picos de congestión y los 
tiempos de desplazamiento. Activo / En funcionamiento: Desde 2016

Radar de innovación: Establecido

Open Traffic, Malasia
Normativa y política		 * [44, 72]

En los últimos diez años, la población de Sudáfrica ha aumentado en siete millo-
nes de personas. A la vista de este reto, es preciso tomar medidas para contrar-
restar la congestión del tráfico, que también es responsable de la contaminación 
ambiental. Las tecnologías de transporte innovadoras basadas en la inteligencia 
artificial representan una solución a este escenario. Un proyecto piloto en el que 
se analizaron varios vehículos entre Johannesburgo y Pretoria demostró que la 
recogida de datos en tiempo real puede utilizarse para generar patrones de trá-
fico. A partir de estos resultados, es posible dirigir mejor el tráfico por carretera, 
por ejemplo, mediante semáforos inteligentes. De este modo, el tráfico se dirige y 
distribuye eficazmente. Los datos recogidos también son valiosos para medir los 
niveles de contaminación con el fin de tomar medidas preventivas para mejorar 
la calidad del aire en las ciudades y contribuir así a un desarrollo coordinado del 
tráfico en las ciudades en crecimiento.

Activo / En funcionamiento: Desde 2019
Radar de innovación: Introducido

Control del tráfico, Johannesburgo, Sudáfrica 
Normativa y política		 * [73]

Fuente: Pexels (Tom Fisk)

Fuente: Unsplash (Clodagh Da Paixao)

. 
4.2. Las mejores prácticas de un vistazo

El radar de innovación (Figura 7) ofrece una visión general 
de todas las mejores prácticas ilustradas en el capítulo 4.1. 
Estas se asignan en función del grado de innovación. El radar 
contiene tres grupos con características similares a modo de 
tipología:

b	 Introducido: Los proyectos de este nivel se ejecutaron en 
2019 o más tarde y tienen un alto grado de novedad.

b	 Establecido: Este nivel muestra los proyectos que se pu-
sieron en marcha antes de 2019 y que desde entonces 
se han complementado con funciones adicionales o que 
ahora están disponibles para más usuarios debido a una 
mayor zona de influencia.

b	 Transferido: Los proyectos ejecutados antes de 2019  
también se asignan a este nivel. Desde entonces, estos 
proyectos se han transferido a otras ciudades y países.

El radar revela así también la connotación paradójica del  
término "mejores prácticas", que encierra por igual la exigen-
cia de una funcionalidad probada en combinación con un alto 
grado de novedad. El observatorio de la innovación represen-
ta, por tanto, un espectro diverso y amplio de soluciones.

Además, los grupos se dividen en municipales, específicas 
para grupos destinatarios e individuales. Esta clasificación 
se basa en un marco existente en la bibliografía sobre ciu-
dades inteligentes [74]. Las mejores prácticas municipales se 
refieren a proyectos de infraestructuras a gran escala y mues-
tran cómo se proporcionan, utilizan o gestionan los recursos 
que utilizan todos los ciudadanos (por ejemplo, el transporte 
público). Las mejores prácticas específicas para grupos desti-
natarios se dirigen a miembros seleccionados de la sociedad 
urbana, definidos por una limitación espacial (por ejemplo, 
distrito/barrio) o dirigiéndose a grupos demográficos y co-
munidades de interés seleccionados. Las mejores prácticas 
individuales proporcionan ofertas específicas para el usuario 
(por ejemplo, apps), también a través del procesamiento y 
uso de datos personales. El color del radar ilustra la asigna-
ción de la mejor práctica respectiva a uno de los cuatro cam-
pos de acción introducidos.
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N.º Mejor práctica Lugar de aplicación (año 
de introducción)

Movilidad (espacialmente) eficiente

1 Red de metro de Bangkok Bangkok, Tailandia (2004)

2 Autobús de tránsito rápido 
TransJakarta 

Yakarta, Indonesia (2004)

3 Sistema de teleférico Metro-
cable de Caracas 

Caracas, Venezuela 
(2010) 

4 Templado del tráfico en La 
Magdalena 

Quito, Ecuador (2020)

5 Quinto Centenario como 
infraestructura ciclista

Bogotá, Colombia (2017)

Digitalización y disponibilidad de datos

6 Aplicación de supervisión  
del tráfico Ma3route  

Kenia (2012) 

7 Aplicación de navegación 
todo en uno One Delhi 

Delhi, India (2022)

8 Servicios integrados de 
tráfico GoJek 

Indonesia (2010)

9 Aplicación de mototaxi  
a la carta Gokada 

Nigeria (2018)

10 Whats3Words como  
sistema de direcciones 

Costa de Marfil (2016)

Movilidad accesible

11 Transporte exclusivo para 
mujeres 

Ciudad de México, México 
(2002)

12 Aplicación de seguridad 
SafetiPin 

India (2013)

13 Campaña de seguridad 
Women on Wheels 

Pakistán (2016)

14 Campaña de seguridad Mar-
rakech Safe City 

Marrakech, Marruecos 
(2016)

15 Aplicación de movilidad, 
entrega y pago SafeBoda 

Kenia (2014)

16 Sistemas de transporte por 
escaleras mecánicas 

Medellín, Colombia (2011)

17 EcoBici Bike Sharing Ciudad de México, México 
(2010)

18 Servicio de pago Servicio 
M-Pesa 

Kenia (2007)

Gobernanza en la movilidad urbana

19 Gestión de aparcamientos Pekín, China (2013)

20 Reglamentos par-impar 
como control del tráfico

Delhi, India (2016)

21 Panamá camina como  
urbanismo táctico

Ciudad de Panamá,  
Panamá (2018)

22 Campaña de sensibilización 
Car Free Day 

Indonesia (2001)

23 OpenTraffic, plataforma  
de intercambio de datos 

Malasia (2016)

24 Control del tráfico Johannesburgo, Sudáfrica 
(2019)
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Figura 7 | Radar de innovación para la clasificación 
de ejemplos de mejores prácticas

4.3. Digresión: Mejores prácticas  
en los países industrializados según 
el ejemplo de Alemania

Los países industrializados también se enfrentan a una serie 
de retos en materia de movilidad urbana. En algunas cues-
tiones, como la digitalización o las infraestructuras de trans-
porte eficientes en cuanto al espacio, los agentes urbanos de 
los países desarrollados están estudiando conceptos y plan-
teamientos similares a los de las economías emergentes. A 
continuación, se explicarán los retos específicos de la movi-
lidad en los países industrializados analizando el ejemplo de 
Alemania. 

4.3.1. Retos de la movilidad urbana en los  
países industrializados: el ejemplo de Alemania

En Alemania se está produciendo un cambio de paradigma, 
sobre todo a nivel urbano, con importantes repercusiones. 
Por un lado, el diseño individual de la movilidad es cada vez 
más importante. Sin embargo, las condiciones marco en las 
que tiene lugar la movilidad son cada vez más complejas [75]. 
También influyen mucho las tendencias a largo plazo a escala 
nacional, como la urbanización, la digitalización, la automati-
zación, la electrificación y el cambio demográfico. Algunas 
infraestructuras de transporte de Alemania ya no están adap-
tadas a las necesidades de una población urbana en creci-
miento y una movilidad cambiante. En particular, el transpor-
te público necesita más inversión, como pone de manifiesto 
la encuesta de usuarios realizada también en Alemania. En 
ella, destacan las declaraciones sobre el transporte público. 
El 52 % de los encuestados en Alemania considera necesario 
actuar en las conexiones por autobús y el 42 % en las cone-
xiones por tren. Especialmente en las zonas rurales, es nece-
sario ampliar el transporte público local. En la encuesta de 
usuarios queda claro que los participantes de Alemania son 

Introducido Establecido Transferido
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menos optimistas sobre el futuro. Casi el 62 % de los encues-
tados no está de acuerdo o no está seguro con respecto a la 
afirmación "En los próximos 30 años, la movilidad urbana sa-
tisfará mis deseos". Así, este valor difiere significativamente 
del de los países foco, donde se aprecia un mayor optimismo 
sobre el futuro (Figura 8). Entre las razones aducidas en la 
encuesta figuran la escasa accesibilidad de las zonas rurales 
y la dependencia del automóvil en ellas.

0% 100%20% 40% 60% 80%

Indonesia
78,55% 19,64%

1,82%

México
55,09% 38%

6,73%

Marruecos
61,82% 36%

2,18%

Alemania
55,09%38,36%

6,55%

Figura 8 | Evaluación de la satisfacción con las 
futuras ofertas de movilidad en comparación  
con Alemania.

¿Está de acuerdo con la afirmación? 
"En los próximos 30 años, la movilidad se adaptará a mis deseos."

Sí No sé No

En Alemania también se persigue el objetivo político de re-
ducir significativamente las emisiones de gases de efecto 
invernadero. Sin embargo, en el sector del transporte alemán 
no se ha avanzado prácticamente nada en las últimas déca-
das, ya que los avances tecnológicos se han visto relativiza-
dos por el aumento del volumen de tráfico. En un contexto de 
elevada congestión del tráfico y contaminación atmosférica 
en las ciudades alemanas, los conceptos de desarrollo de la 
movilidad sostenible cobran una importancia cada vez may-
or. Esto incluye, por ejemplo, planteamientos como el de las 
ciudades de 15 minutos, mediante el cual se pueden reducir 
el tráfico y los desplazamientos diarios mediante cambios en 
el espacio urbano y la estructura urbana. 

Es indiscutible que la innovación y los grandes saltos tecno-
lógicos juegan un papel decisivo en el cambio del modelo 
de transporte. Sin embargo, la creciente tecnologización y 
digitalización de la movilidad también genera reservas que 
pueden ralentizar o retrasar un progreso mayor. Así lo con-
firma también la encuesta cuantitativa, en la que el atributo 
"Seguro" figura entre las tres preferencias más importantes 
en Alemania (Figura 9). Asimismo, los atributos "Asequible" 
y "Flexible" figuran entre las características de movilidad pre-
feridas. Lo primero puede deberse a los acontecimientos ac-
tuales y a la mayor sensibilidad de la población a los precios. 
La flexibilidad deseada corresponde a una individualización 

Atributo 1 Atributo 2 Atributo 3 Atributo 4 Atributo 5

Marruecos Seguro Asequible Cómodo Rápido Flexible

Indonesia Seguro Asequible Cómodo Rápido Flexible

México Seguro Asequible Cómodo Flexible Rápido

Alemania Asequible Seguro Flexible Rápido Cómodo

Figura 9 | Atributos de movilidad preferidos 
en comparación con Alemania.

Los cinco atributos de movilidad más mencionados de entre diez opciones.

Por último, pero no por ello menos importante, Alemania se 
enfrenta al reto de desarrollar e implementar la movilidad 
eléctrica. En la actualidad, aún no hay suficientes estaciones 
de recarga para satisfacer la demanda del creciente número 
de vehículos eléctricos. Especialmente en las zonas rurales, 
las estaciones de recarga aún no están disponibles en núme-
ro suficiente [76].

4.3.2. El intercambio de ejemplos de mejores 
prácticas como oportunidad para los países 
industrializados y emergentes

La transferencia de una innovación desde los países emer-
gentes hacia los desarrollados también se denomina Reverse 
Innovation (innovación inversa) o Trickle-up Innovation (in-
novación por goteo ascendente). La innovación por goteo 
ascendente describe un proceso por el que las innovaciones 
desarrolladas para las necesidades de las economías emer-
gentes se adaptan y transfieren posteriormente a los países 
desarrollados [77]. Así, las economías emergentes aportan 
nuevos enfoques de soluciones para otras partes del mun-
do y ofrecen a los países industrializados la oportunidad de 
un aprendizaje global. Otros enfoques afines, como la "Fru-
gal Innovation" (innovación frugal) o la "Good-Enough-Inno-
vation" (innovación suficientemente buena), también abordan 
la transferencia de conocimientos y tecnología entre países 
industrializados y emergentes. Sin embargo, todos estos con-
ceptos, al menos implícitamente, construyen valoraciones y 
lógicas jerárquicas que se ponen en cuestión consciente-
mente en este estudio. 

cada vez mayor y al deseo de poder utilizar diferentes ofertas 
de movilidad en función de las propias necesidades. El hecho 
de que el atributo "Seguro" puede tener connotaciones dis-
tintas en un país industrializado que en una economía emer-
gente lo demuestran los debates actuales sobre los sistemas 
informáticos en vehículos y en el control del tráfico, sobre el 
supuesto mayor riesgo de incendio de los vehículos eléctri-
cos o sobre la preocupación por la protección de datos. 
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objetivo es proporcionar datos para mejorar la fluidez del trá-
fico y analizar los picos de congestión. Así pues, las mejores 
prácticas ofrecen enfoques complementarios y representan 
valores empíricos de los que también pueden beneficiarse las 
actividades existentes en Alemania.

La consideración de la movilidad urbana como instrumento 
de transformación en Alemania y Europa para alcanzar los 
objetivos climáticos y de sostenibilidad va de la mano de 
cambios en las estructuras sociales y de transporte y la in-
fraestructura de la movilidad. Las intervenciones temporales 
y los laboratorios sobre la realidad son necesarios para esti-
mular los ajustes en los patrones de movilidad, poner a prue-
ba su aceptación y examinar las novedades para comprobar 
su eficacia. Los enfoques de urbanismo táctico del catálogo 
de mejores prácticas pueden utilizarse para concienciar y dar 
forma al discurso. Según la Estrategia Alemana para el Futu-
ro de la Investigación y el Desarrollo, esto encaja con los es-
fuerzos por hacer realidad el diseño de espacios urbanos de 
innovación e investigación, así como de laboratorios reales 
mediante la investigación de la transformación [81]. 

En resumen, una mirada a Alemania desde el punto de vista 
del usuario revela que es necesario reparar el retraso en las 
inversiones en infraestructuras y los déficits en los servicios 
de transporte público a escala nacional, que están en contra-
dicción con la pretensión del país de ser pionero tecnológico 
y líder internacional en innovación en el sector de la movilidad 
y el transporte. Así, también en Alemania existe el problema 
de las desigualdades espaciales en el acceso y la disponibi-
lidad de los servicios de movilidad. Esta circunstancia, uni-
da al deseo formulado de una movilidad segura, asequible 
y flexible, demuestra que las necesidades de movilidad no 
pueden resolverse únicamente con el progreso tecnológico. 
Por el contrario, los resultados también pueden considerar-
se un mandato político que incluye unas condiciones marco 
adecuadas para el uso, el acceso y el diseño de los sistemas 
de movilidad urbana. En este contexto, resulta útil una visión 
abierta y, en parte, humilde para con los proyectos internacio-
nales. Estos no deben entenderse como modelos transferi-
bles, sino que representan una ayuda orientativa y un impulso 
inspirador a través de sus principios y estrategias de solución 
subyacentes (véase el capítulo 5).  
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5. �Transferibilidad internacional
de los enfoques innovadores de movilidad

"Todos los países tienen problemas y 
cada uno piensa que sus problemas son 
exclusivos de su lugar y su época. [...] Sin 
embargo, los problemas exclusivos de 
un país [...] son raros. [...] Enfrentados a 
un problema común, los responsables 
políticos de ciudades, gobiernos regiona-
les y naciones pueden aprender de cómo 
responden sus homólogos de otros lu-
gares. Además, se plantea la posibilidad 
de que los responsables políticos puedan 
extraer lecciones que les ayuden a afron-
tar mejor sus propios problemas." [82]

Aprender de ejemplos de éxito y comprender cómo la mo-
vilidad urbana puede ser eficiente y estar preparada para el 
futuro es un gran valor añadido para las ciudades de todo el 
mundo. En particular, las implicaciones sociales analizadas 
en los capítulos anteriores muestran la especial importancia 
de la movilidad en el desarrollo urbano y regional. La movili-
dad y la planificación urbana suelen ir a de la mano y están 
estrechamente vinculadas. Con la fuerte difusión del auto-
móvil en el siglo pasado, por ejemplo, las ciudades adap-
taron su infraestructura a esta nueva tecnología. Debido a 
su estrecha interacción, existe un gran interés por la trans-
ferencia de soluciones de movilidad en las zonas urbanas y 
muchos agentes implicados en la elaboración, planificación 
y aplicación de políticas buscan conceptos de movilidad in-
novadores. La política de movilidad urbana se ha convertido 
así en un objeto central de la transferencia de políticas [83].

Especialmente en los últimos años, en los centros urbanos 
de todo el mundo se está notando una gran presión para que 
se adopten medidas encaminadas a lograr la sostenibilidad 
y las transiciones innovadoras en materia de movilidad. Del 
mismo modo, ha aumentado la demanda de soluciones efi-
caces, innovadoras y sostenibles que puedan servir de ejem-
plo para abordar los problemas del transporte urbano [59]. El 
éxito de la difusión de estas mejores prácticas se considera 
esencial, ya que pueden desencadenar cambios sistémicos 
gracias a su efecto ejemplarizante y a su carácter modélico 
como soluciones de movilidad probadas [26]. El principio es 
que, aunque los espacios urbanos son únicos, los retos a los 
que se enfrentan son similares. Esto también se aplica a los 
posibles conceptos de solución[1].

"El problema básico del transporte 
es siempre el mismo."   
(Cita de Achmad Zacky Ambadar,  
Director de Proyecto de la GIZ Indonesia)

La idea de las mejores prácticas se base en la premisa de que 
es posible o deseable transferir las situaciones analizadas. 
Así, una solución desarrollada en un proyecto se puede re-
producir en otro contexto, por ejemplo, en otra organización, 
en otro distrito o incluso en otra ciudad [84]. El objetivo no es 
reinventar la rueda, sino reducir costes y esfuerzos gracias a 
la experiencia y los conocimientos ya adquiridos [24]. Así, la 
replicación es el resultado de un escalado exitoso.

"Digamos que las ciudades o en algún 
gobierno, están realmente dispuestos a 
tener un intercambio con todo el mundo 
aquí, a nivel mundial, no solo con el país 
vecino o ciudades vecinas"  
(Cita de Marco Martínez O'Daly, experto México y Centroamérica)

5.1. De los buenos ejemplos 
a la transferencia con éxito 

En la investigación sobre urbanismo e innovación, la replica-
ción se considera parte del proceso general de ampliación, 
que describe la difusión e implantación de ofertas, servicios y 
tecnologías urbanas. La replicación es el tercer paso que vie-
ne tras la etapa piloto y la expansión [84]. En general, la escala-
bilidad se refiere a la aplicabilidad fundamental de una lógica 
funcional a pesar de los cambios en el ámbito espacial o el 
marco general. La replicación describe así la transferencia de 
una lógica funcional a otro lugar mediante el intercambio de 
información, ideas, experiencia y soluciones técnicas [85]. En 
lugar del término replicación, a continuación, se empleará el 
término transmisión, que es intuitivamente más comprensi-
ble y requiere menos explicaciones.

El proceso de transmisión de las innovaciones urbanas está 
sujeto a una serie de influencias que muestran la complejidad 
del tema y, así, pone de manifiesto la necesidad de estudiarlo 
en profundidad. En su concepción científica y también en su 
operacionalización, el escalado y la transferencia combinan 
las disciplinas de la gestión del conocimiento, la gobernanza, 
la innovación y el desarrollo urbano [86]. 

La gestión del conocimiento representa una de las estrategias 
más importantes para mejorar los sistemas urbanos, ya que 
la eficacia de los proyectos de planificación urbana depende 
en gran medida del conocimiento individual y colectivo [87]. En 
combinación con la perspectiva de la gobernanza, la gestión 
del conocimiento contribuye a satisfacer las necesidades de 
la sociedad urbana, por ejemplo, comprendiendo el impacto 
ambiental de las ciudades y aplicando medidas adecuadas 
en materia de política, planificación urbana y desarrollo [88]. 
La perspectiva de la innovación se refiere a la creación de 
condiciones marco adecuadas que favorezcan el estableci-
miento de lo nuevo y hagan hincapié en la consideración de 
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de soluciones 
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Figura 10 | Influencias sobre el escalado 
y la transmisión según  [86]

Las actividades de transmisión entre ciudades no se limitan 
exclusivamente a países, regiones o zonas geográficas más 
amplias. No obstante, en todos estos niveles se han creado 
redes y estructuras con este fin. En Europa, han sido sobre 
todo los programas marco de financiación y política de inno-
vación los que han anclado institucionalmente el intercambio 
entre ciudades en los últimos años.

Para ello, la Comisión Europea, entre otras cosas, ha apoya-
do financieramente proyectos de movilidad urbana sosteni-
ble que han demostrado su éxito en determinadas ciudades 
faro y que posteriormente fueron imitadas en las llamadas 
Follower Cities (ciudades seguidoras) [89]. Pero la difusión de 
soluciones innovadoras de movilidad también está ganando 
importancia fuera de las fronteras europeas. Asociaciones 
mundiales como la red C40, que reúne a dirigentes munici-
pales de casi 100 metrópolis en torno a cuestiones como el 
transporte urbano de pasajeros y mercancías, actúan como 
grupos de reflexión y plataformas de aprendizaje colectivo. 
Del mismo modo, también existen redes con un enfoque geo-
gráfico más marcado, como la Red de Ciudades Inteligentes 
de la ASEAN [90]. 

"Porque a veces, si estamos en el Sudeste 
Asiático, la mejora es muy limitada."
(Cita de Faela Sufa, experta Indonesia)

Independientemente de su tamaño y área de influencia, es-
tas conexiones internacionales crean nuevas relaciones e 
interacciones que se fertilizan mutuamente en un proceso 
siempre creciente. Los problemas urbanos se abordan me-
diante planes, programas y políticas que ya han funcionado 
en otros lugares [91]. Todos estos proyectos incluyen la parti-
cipación de agentes globales como consultores, portadores 
de conocimientos, pero también de agentes locales como 
grupos de reflexión y representantes de autoridades, admi-
nistraciones municipales y parlamentos municipales. Repre-
sentantes de países emergentes e industrializados pueden 
aportar ejemplos inspiradores y mejores prácticas en pie de 
igualdad. Las soluciones de movilidad que surgen en mu-
chos lugares y los conocimientos procedentes de los países 
ofrecen un gran potencial de difusión en sus propios países, 
pero también más allá [91]. 

"[...] así que creo que la transferibilidad [...] 
en todo el mundo no solo es posible,  
sino que es necesaria" 
 (Cita de Marco Martínez O'Daly, experto México y Centroamérica)

5.2. Retos en la transferencia 
de soluciones innovadoras

Las mejores prácticas de movilidad no son de aplicación uni-
versal, sino que dependen de factores geográficos, socioe-
conómicos, históricos y culturales [92]. Aunque el concepto 
de compartir ideas y conocimientos sobre soluciones aplica-
bles entre ciudades es innegablemente útil, la forma en que 
la transferencia tiene éxito sigue siendo vaga y controvertida 
[93, 94]. Esto se debe a que la complejidad de los sistemas ur-
banos va acompañada de diversos obstáculos que limitan la 
comparabilidad y transferibilidad de las mejores prácticas [95].

La transferencia de tecnologías, productos, prácticas o con-
ceptos representa un objetivo normativo y político. Al mis-
mo tiempo, la transferencia también puede estar motivada 
económicamente, por ejemplo, para ampliar la zona de influ-
encia de un modelo de negocio existente. En ambos casos, 
resulta evidente el deseo de usar los recursos financieros 
con eficiencia. Sin embargo, independientemente de la mo-
tivación subyacente, replicar la solución no debe ser la única 
aspiración, ya que el objetivo general debe ser transferir el 
efecto deseado. Esto a su vez significa que es necesario in-
dividualizar la solución.

En consecuencia, un reto fundamental es la adaptación a los 
recursos locales, las circunstancias respectivas y las condi-
ciones marco [84, 93]. Los contrastes son evidentes, por ejem-
plo, en las diferentes necesidades locales, las normativas y 
valores culturales divergentes y las redes de socios y partes 
interesadas [84, 93, 96, 97]. Las diferencias espaciales y de infra-
estructuras son particularmente notables en la movilidad [75]. 
Las autoridades locales carecen a menudo de los recursos y 
las competencias necesarios para adoptar medidas de trans-
misión eficaces. Esto conduce a la participación de socios 
del sector privado, pero también puede dar lugar a relaciones 
de dependencia a más largo plazo [96]. 

las necesidades de la ciudadanía y otras partes interesadas. 
Las influencias del desarrollo urbano y el ámbito de las ciuda-
des inteligentes pueden apreciarse en una orientación hacia 
la resolución de problemas mediante enfoques espaciales y 
tecnológicos alternativos [86]. La figura 9 visualiza las áreas de 
influencia en el proceso de transmisión.
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El objetivo original de la transferencia de ejemplos de mejo-
res prácticas es proporcionar conocimientos e información 
que permitan transferir soluciones probadas con éxito. En la 
práctica, sin embargo, a menudo se trata más del proceso de 
aprendizaje que del resultado. Esto se debe a que los proble-
mas a los que se enfrentó el proyecto, es decir, los obstáculos 
y fracasos en la ejecución, también proporcionan informa-
ción valiosa. A veces puede ser incluso más valiosa que los 
propios factores de éxito. Sin embargo, estos conocimientos, 
en su mayoría implícitos, son difíciles de captar y transportar 
de forma sistemática [84, 87]. 

Del mismo modo, los valores, preferencias e intereses polí-
ticos desempeñan un papel esencial en las decisiones de 
transferir mejores prácticas. Estos también pueden conver-
tirse en retos, ya que pueden cambiar con el paso de los cic-
los políticos y dificultar la planificación vinculante [93]. En este 

contexto, resulta aún más importante integrar un proyecto en 
objetivos estratégicos más amplios y a largo plazo [98, 99]. De 
este modo, se puede tender un puente entre la aplicación in-
icial y la permanencia a largo plazo [84, 100]. Igualmente, import-
ante es adaptarse a las necesidades existentes, pero también 
a las reservas de la ciudadanía. Los esfuerzos adecuados 
para implicar y comprometer a las distintas partes interes-
adas promueven la aceptación y permiten la replicación [95].

Sin embargo, el margen de maniobra  individual en el pro-
ceso	 de	 transferencia	 sigue	 siendo	 limitado.	 La	 figura	 10	
muestra	 los	 factores	de	 influencia	y	 los	márgenes	de	ma-
niobra que disminuyen a medida que aumenta el arraigo en 
las estructuras sociales y políticas. Esto demuestra también 
la necesidad de cooperación interdisciplinar para combinar 
competencia tecnológica, comprensión de soluciones y pro-
blemas, voluntad política y capacidad de coordinación.

Figura 11 | Criterios de diseño e influencia en la transferibilidad de las soluciones de movilidad 
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5.3. Principios e instrumentos 
de transferencia

Los subcapítulos anteriores muestran las distintas facetas de 
la transferencia de proyectos y soluciones en el desarrollo in-
ternacional urbano y de la movilidad. Las entrevistas realiza-
das a los expertos de los países objetivo confirman la validez 
del discurso científico para Marruecos, Indonesia y México. 
De la evaluación de los datos cualitativos también pueden de-
rivarse otros impulsos individuales que pueden fomentar la 
transferencia y el aprendizaje mutuo. Se resumen a continua-
ción como principios y herramientas de transferencia y de-
scriben enfoques relacionados con el trabajo colaborativo, la 
creación de redes mutuas y el diseño de procesos operativos: 

I. Planificar y ejecutar proyectos de transformación
de forma cooperativa
La cooperación entre ciudades a nivel de proyecto permi-
te acceder a tecnologías y conocimientos técnicos. Los
municipios se benefician en particular de los socios mu-
nicipales que ya han ejecutado con éxito un proyecto si-
milar. Los programas de formación, intercambio y tutoría
favorecen una aplicación eficaz. La participación de soci-
os tecnológicos y proveedores de probada eficacia de la
ciudad asociada también favorece la transferencia.

"Por eso los programas de intercambio
son tan beneficiosos, porque ayudan a
ambos a identificar las cosas que fun-
cionan pragmática y financieramente en
otras ciudades. Pero también identificar
las que no funcionan."
(Cita de Faela Sufa, experta indonesia
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II.	 Utilizar programas y formatos de intercambio
Las ciudades tienen un gran interés en aprender unas de 
otras. Las oportunidades formales, pero sobre todo tam-
bién informales, de intercambio y creación de redes per-
sonales (por ejemplo, redes, conferencias) favorecen la 
transferencia de nuevas soluciones. Esto se debe a que la 
transferencia a menudo tiene éxito fuera de los procesos 
sistemáticos y formalizados gracias al compromiso deci-
sivo y la coordinación de los individuos

III.	Reforzar la transmisión ascendente mediante 
la sensibilización
Los procesos de transferencia no solo deben iniciarse a 
nivel administrativo y gubernamental. El compromiso de 
la sociedad civil o el pensamiento empresarial también 
pueden desencadenar procesos de cambio en la movili-
dad urbana a nivel individual o colectivo. Para que esto 
tenga éxito, hay que incentivar el compromiso cívico, 
mostrar oportunidades de participación y concienciar 
sobre los problemas, así como sobre las posibilidades de 
diseño y actuación en movilidad urbana.

"Ha sido una gran lección de aprendizaje 
para nosotros [...] estas cosas no  
se pueden cambiar de arriba abajo.  
Estas cosas solo cambiarán mediante  
el intercambio de historias de éxito,  
y eso es lo que estamos descubriendo 
con todas estas ciudades."
(Cita de Marco Martínez O'Daly, experto México y Centroamérica)

IV. 	Entender la transferencia como un proceso
de innovación
Aplicar lo probado en un nuevo contexto también puede re-
presentar una innovación. La singularidad de las ciudades 
se traduce siempre en requisitos individuales que hacen
necesaria una nueva combinación de los planteamientos
existentes. Entender los proyectos de transmisión como
innovación implica apertura, un enfoque iterativo y una
fuerte orientación hacia las necesidades de la ciudadanía
local. La transferencia es, pues, más un proceso de apren-
dizaje que un traslado formal de conocimientos y tecno-
logía. Especialmente en los mercados emergentes, esto
ofrece oportunidades para el Leap-Frogging. Esto signi-
fica que durante la transferencia pueden saltarse ciertas
etapas y pasos del desarrollo.

V. Buscar socios y modelos similares
Estructuras administrativas y de gobernanza similares
facilitan los proyectos de transferencia. Se encuentran
en países con proximidad espacial, influencias culturales
comparables o sistemas políticos similares. Además, mu-
chas economías emergentes están fuertemente entrela-
zadas económicamente con países industrializados que
presentan algunas de estas características (por ejemplo,
México con EE. UU., Marruecos con Francia). No obstante, 

también existen vías de transferencia y oportunidades de 
aprendizaje entre las economías emergentes más allá de 
estas dinámicas de mercado dominantes.

"También la transferencia consiste en  
tratar de encontrar un sistema que esté  
lo más cerca posible de tu propio  
sistema. Por ejemplo, si la ciudad dice [...] 
yo financié mi transporte público con el 
90 % de los impuestos que vienen de la 
región y esto es [...] una herramienta fiscal 
que no se aplica [...] en tu país, entonces 
va a ser difícil que haya una transferencia 
de conocimientos porque todo se basa  
en algo que no se puede replicar." 
(Cita de Kawtar Benabdelaziz,  
Gestora de proyectos de la GIZ Marruecos)

VI. Seleccionar mentores de movilidad internacional
para dar impulso
Especialmente en las economías emergentes, existe una
gran heterogeneidad en las estructuras urbanas y so-
ciales (demográficas, infraestructurales, topográficas,
económicas). En consecuencia, a menudo se pueden en-
contrar proyectos e ideas adecuados fuera de las propias
fronteras del país. La cooperación internacional, el herma-
namiento de ciudades y los proyectos transversales con-
tribuyen a fomentar la confianza y el entendimiento.

"Hermanamiento de ciudades [...]
Asociación entre ciudades que demuestra
que funciona. Realizaron un intercambio
de experiencia de ciudad a ciudad."
(Cita de Kawar Benabdelaziz, 
Gestora de Proyectos de la GIZ Marruecos) 

VII. Reforzar la creación de redes entre
economías emergentes
Existen numerosas redes y alianzas de ciudades y muni-
cipios a escala internacional en las que socios de países
industrializados y emergentes intercambian ideas y traba-
jan juntos. Hasta ahora, sin embargo, estas ofertas rara
vez han sido iniciadas o desarrolladas con protagonismo
por representantes municipales o instituciones de países
emergentes. Esto podría hacerse más en el futuro para
introducir nuestras propias perspectivas e intereses en el
discurso internacional de forma aún más eficaz.

Los principios e instrumentos de transferencia describen 
oportunidades globales que pueden mejorar la 
cooperación y la colaboración internacionales a nivel 
político, institucional y económico. Para ello es necesario 
concretarlas en proyectos e iniciativas. Una característica 
común a todas las opciones descritas es el horizonte 
temporal. Los requisitos esenciales	 son	 unas	 relaciones	
de	confianza	a	 largo	plazo	que promuevan el intercambio y 
el aprendizaje efectivos.
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6. Conclusión y perspectivas
Los debates actuales en los países industrializados, como 
el cambio de los motores de combustión o la introducción 
de vehículos autónomos, son ejemplos de cómo el discurso 
de la movilidad pública está dominado por los avances tec-
nológicos. No obstante, a menudo se ignora que en muchos 
casos son factores no tecnológicos los que determinan la 
aplicación y aceptación de las innovaciones. En esta visión 
del progreso, a menudo centrada en la técnica, también es 
fácil pasar por alto el hecho de que el amplio establecimiento 
de soluciones existentes puede provocar mayores cambios 
sociales que la primera entrada de una innovación radical. La 
aplicación con éxito de planteamientos familiares y sensatos, 
más allá de la introducción de productos de alta tecnología, 
puede tener un impacto inmediato y positivo en la realidad y 
la vida cotidiana de amplios sectores de la población urbana. 
La movilidad urbana en los países emergentes ilustra este fe-
nómeno con especial claridad. Por un lado, las metrópolis de 
los países emergentes tienen que ponerse a la altura de los 
países industrializados en cuanto a infraestructuras y tecno-
logía en una situación de competencia global, pero al mismo 
tiempo se enfrentan a retos fundamentales para ofrecer op-
ciones de movilidad fiables en todos los ámbitos. Esto ya es 

visible en el tráfico urbano cotidiano, por ejemplo, donde en 
casos extremos los coches eléctricos autónomos comparten 
la calzada con tuk tuks de motor ligero. 

Son precisamente estas condiciones las que ponen de relieve 
la pertinencia de la intervención y muestran el alcance de la 
pregunta de investigación planteada al principio sobre el futu-
ro desarrollo de la movilidad urbana en los países emergen-
tes. En el marco del estudio, se llevó a cabo la comprensión 
del problema (Capítulo 2), la identificación de las necesida-
des existentes (Capítulo 3) y la identificación de posibles so-
luciones (Capítulo 4). Se derivaron principios e instrumentos 
generales de transferencia para estimular la transferencia  
y el intercambio, especialmente entre países emergentes  
(Capítulo 5).

A la vista de los múltiples retos y necesidades imperantes, los 
sistemas de movilidad urbana deben satisfacer amplias exi-
gencias. Por lo tanto, en el diseño de la investigación se optó 
por una mezcla de métodos que tiene en cuenta la perspec-
tiva de los usuarios, incluye el discurso científico actual, pero 
también recoge la visión de la planificación y los proveedores 

Figura 12 | �Pilares de una movilidad urbana holística en las economías emergentes
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de movilidad a través de las entrevistas cualitativas. En con-
creto, la encuesta a los usuarios contribuye a la comprensión 
del problema y describe las afinidades y expectativas predo-
minantes que deben preverse en la planificación de la movili-
dad y el desarrollo urbano. La movilidad en los países estudia-
dos debe ser al mismo tiempo segura, asequible y cómoda 
desde la perspectiva del usuario. En México, Marruecos e In-
donesia, sin embargo, existe un alto nivel de confianza entre 
los encuestados en que los déficits actuales puedan resolver-
se en el futuro de acuerdo con sus propias expectativas. Sin 
embargo, además de satisfacer las demandas individuales, 
la planificación de la movilidad en el futuro también debe ser 
compatible con otros objetivos políticos generales, como los 
esfuerzos por mejorar la sostenibilidad ecológica. 

En el observatorio de la innovación se ilustraron posterior-
mente enfoques que abordan específicamente estos dife-
rentes subaspectos. El estudio identificó cuatro ámbitos de 
intervención: digitalización y disponibilidad de datos, gober-
nanza en la movilidad urbana, movilidad accesible y movili-
dad (espacialmente) eficiente. El diseño práctico requiere una 
combinación y ponderación individual de estos enfoques de 
mejores prácticas, que en su interacción forman pilares para 
el transporte urbano y la planificación de la movilidad (véase 
la Figura 12).

Los ejemplos identificados en el observatorio de la innovaci-
ón animan a la reflexión y representan impulsos inspiradores 
para nuevos espacios y perspectivas de actuación. Permiten 
comunicar, ilustrar y legitimar los proyectos de cambio. El uso 
productivo de las mejores prácticas se consigue así mediante 
la abstracción, combinación y contextualización de los pro-
yectos. 

Todo esto solo puede lograrse mediante un amplio inter-
cambio formal, informal e institucionalizado entre las partes 
interesadas y los poseedores de conocimientos. Porque en 
lugar de atajos supuestamente obvios o simples anteproyec-
tos, siempre son necesarias vías y estrategias individuales de 

transferencia, que pueden contribuir a un proceso intensivo 
en conocimientos, flexible y robusto. En el capítulo 5 se resu-
men los principios rectores generales.

En definitiva, a pesar de la dinámica existente y de la nece-
sidad, en parte urgente, de actuar en los países analizados, 
cobran relevancia la visión a largo plazo, la paciencia y la per-
severancia. Así lo demuestra también un vistazo al radar de la 
innovación (Figura 6), que ilustra que los procesos de difusión 
de la innovación en varios mercados emergentes pueden lle-
var varios años. 

La presente investigación de los tres países foco no permite 
extraer conclusiones generales para el muy heterogéneo y 
amplio grupo de países emergentes. No obstante, el estudio 
puede entenderse como un punto de partida y una invitación 
a examinar en detalle otras ciudades y regiones. El análisis de 
la situación de la movilidad respectiva revela muchos retos 
estructurales (por ejemplo, seguridad, infraestructuras fia-
bles, costes elevados) que son visibles en la movilidad perso-
nal, pero requieren una gestión eficaz de las causas en otros 
ámbitos.

Seguirán siendo necesarias nuevas tecnologías y conceptos 
de desarrollo intensivos en investigación para diseñar ciuda-
des y espacios urbanos habitables y preparados para el fu-
turo. Los presentes resultados no desmienten en absoluto 
esta premisa. Por el contrario, ponen de relieve la amplitud 
del concepto de innovación. Al fin y al cabo, la innovación se 
mide en última instancia por el progreso social, no solo por 
el uso de nuevas herramientas. Por lo tanto, el estudio es un 
alegato a favor de un examen intensivo de una difusión am-
plia e internacional de soluciones y tecnologías. Esto se debe 
a que, especialmente en los países foco, es evidente que no 
existe un déficit de conocimientos y soluciones, sino más 
bien un déficit de aplicación. Por lo tanto, las futuras vías de 
aplicación deben romper con mucha más frecuencia con las 
narrativas y lógicas existentes que se limitan exclusivamente 
a jerarquías Trickle-Down.
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