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El sistema de bicicletas publicas ha tomado
numerosos caminos a través de su desarrollo, desde
proporcionar bicicletas gratuitas a la comunidad
para su libre uso hasta avances tecnolégicos en los
sistemas de seguridad. En cada caso, la esencia de
las bicicletas publicas permanece simple: cualquiera

puede tomar una bicicleta .

Hoy, mas de 600 ciudades alrededor del mundo tienen
sus propios sistemas de bicicletas publicas y cada

ano se inauguran mas. Los sistemas mas grandes se
encuentran en China, en ciudades como Hangzhou

y Shanghai. Los exitosos sistemas de Paris, Londres

y Washington D.C. han ayudado en gran medida a
promover el ciclismo como un sistema de transporte

valioso y viable.

Cada ciudad ha creado un sistema propio,
adaptandolo al contexto local, incluyendo la densidad
de la ciudad, la topografia, el clima, infraestructura

y cultura. Aunque los ejemplos de otras ciudades
pueden servir de guias utiles, no existe un modelo

como tal del sistema de bicicletas publicas.

Introduccién



Vélib’, en Paris, Francia,

es uno de los mas grandes
y exitosos sistemas de
bicicletas publicas en el

mundo.
LUC NADAL
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Sin embargo, muchos de los sistemas mas exitosos

tienen ciertas caracteristicas en comun:

* Una densa red de estaciones a través del area de
cobertura, con un promedio de 300 metros de distancia
entre cada una.

* Bicicletas cdbmodas, con un diseno especial que
desalientan el robo de partes y su reventa.

* Un sistema de seguridad automatico que permite a los
usuarios estacionar o sacar facilmente las bicicletas en
las estaciones.

* Un sistema de rastreo inalambrico y dispositivos de
identificacion de radiofrecuencia (RFIDs por sus siglas
en inglés), que ubican el lugar en el que el usuario tomé
y dejé la bicicleta, asi como sus trayectos.

* Monitoreo en tiempo real de la tasa de ocupacion de las
estaciones a través de comunicaciones inaldmbricas y
por medio de un servicio de paquete de datos (GPRS, por
sus siglas en inglés).

* Informacién en tiempo real a través de varias
plataformas web, teléfonos méviles y/o terminales en el
sitio.

* Estructura de precios que incentiva los viajes cortos a fin
de maximizar el nimero de viajes en bicicleta por dia.

Introduccién



Fig. 1: Crecimiento del sistema de bicicletas publicas a nivel mundial
(Enero 2000 - Julio 2013)
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Esta guia fue creada para reducir la divisidon entre los
paises desarrollados y en vias de desarrollo en cuanto
a las experiencias que se han tenido con el uso e
implementacién de las bicicletas publicas. Deberia ser
util para ayudar a planear e implementar un sistema
de bicicletas publicas, independientemente de su

ubicacion, su tamano o la densidad de la ciudad.

Introduccién

Cuando se inaugurd

el primer sistema de
bicicleta publica en
1960, el crecimiento

a nivel mundial fue
relativamente modesto.
No fue sino hasta el
cambio de siglo (2000)
y con el lanzamiento de
Velo’v en Lyon (2005) y
Vélib” en Paris (2007),
que el crecimiento de
las bicicletas publicas se
hizo evidente de forma

exponencial.

CASA BIKE SHARE MAP POR OLIVER
O'BRIEN, SYSTEM WEBSITES,
PUBLICBIKE.NET



1.1 Los beneficios de las bicicletas

publicas

Las razones para la implementacién de un sistema de bicicletas publicas se vinculan principalmente
en metas de reduccién de la congestién vehicular, incremento del ciclismo, mejoria de la calidad
del aire y ofertar a los residentes una opcién de movilidad activa. Las bicicletas publicas tienen

dos ventajas clave cuando se comparan con otros proyectos de transporte: los costos y tiempo de

implementacién son comparativamente mas bajos.

Es posible planificar e implementar un sistema de bicicletas publicas dentro de los limites de un
mandato municipal (por ejemplo, dos a cuatro anos). Asi, se incrementan los beneficios al publico de
manera mas inmediata que en muchos de los proyectos de transporte.

Los sistemas de bicicletas publicas pueden
beneficiar a la ciudad de numerosas formas:

Reducen la congestion vial y mejoran la
calidad del aire.

La bicicleta publica ofrece una alternativa

de transporte para viajes cortos que de otra
manera tendrian que hacerse en auto. Desde
Noviembre del 2011, los 22,0000 miembros
del sistema de bicicletas publicas en
Washington D.C., han reducido cerca de 4.4
millones el nimero de millas recorridas en
auto (LDA Consulting 2012).

Incrementan la accesibilidad.

Implementar el sistema de bicicletas publicas
da a los usuarios locales un mejor acceso a
lugares a los que tal vez no podrian llegar a
pie, por la distancia que representa.

Incrementan el alcance del transporte publico.
Las bicicletas publicas llenan aquel espacio
critico entre la estacién o parada y el destino
final para el pasajero. Ya que el ciclismo es

Introduccién

La bicicleta publica se
ha convertido en una
tendencia mundial, aqui
se muestra el caso de
Sevilla, Espana.

mas eficiente que la caminata. La bicicleta
publica fomenta la movilidad y es mucho
menos costosa para la ciudad que extender el
servicio de transporte publico.

Mejoran la imagen del ciclismo.

Los sistemas de bicicletas publicas proyectan
una imagen de modernidad y vanguardismo,
que puede ayudar a transformar la cultura del
ciclismo en una ciudad.

Ofrecen un servicio complementario al
transporte publico.

Las bicicletas publicas brindan una alternativa
a los viajes cortos que de otra forma, se
habrian realizado en transporte publico.

Mejoran la salud de los residentes

Las bicicletas publicas son una opcién activa
de transporte ya que brindan beneficios
fisicos y mentales. Algunos estudios han
demostrado que pasar 20 minutos al dia sobre
una bicicleta tiene impactos positivos en la
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Washington, D.C. disefid
su sistema de bicicletas
publicas (Capital
Bikeshare) para que
pudiera ser facilmente
utilizado por turistas y
residentes.

KEVIN KOVALESKI, DDOT DC
(CREATIVE COMMONS)

El Velo'v de Lyon ofrece
transporte sencillo
dentro de la ciudad
para los estudiantes,

turistas y residentes.
KARL FJELLSTROM

En Buenos Aires,
Argentina, se ha
implementado un
sistema de bicicletas
publicas que tiene
estaciones cerca de las
lineas de transporte
publico, incrementando
la cobertura de ambos

sistemas.
CARLOSFELIPE PARDO



salud mental (Obis 2011, p. 41).

- Atraen nuevos ciclistas.
Este sistema ofrece una forma sencilla de
introducir a las personas al ciclismo, pues tal
vez lo hayan evitado por la falta de accesos
para bicicletas y estacionamiento de las
mismas. En Lyon, Francia, se observé un
incremento de 44% en el ciclismo durante el
primer afio de funcionamiento de Velo’v, su
sistema de bicicleta publica. En una encuesta
de los miembros del Capital Bikeshare de
Washington, D.C., el 80% de los encuestados
dijeron que utilizan la bicicleta mas a menudo
que antes de unirse al programa, y un
70% dijo que Capital Bikeshare habia sido
fundamental para ayudarlos o alentarlos a
usar la bicicleta de manera mas seguida (LDA
Consulting 2012).

Mejoran laimagen de la ciudad y su marca.

El ciclismo es una opcién de transporte
sustentable y una ciudad que implementa

el sistema de bicicletas publicas puede
fortalecer suimagen “verde” o de ciudad
innovadora. En 2007, el Vélib" de Paris gand el
Premio Britanico Guild of Travel Writers como
el Mejor Proyecto Turistico en el Mundo.

- Generan inversiones en la industria local.
La bicicleta publica tiene el potencial
de incrementar el desarrollo de nuevos
productos y servicios a través de la demanda
de hardwarey software, asi como provision de
operaciones.

Las bicicletas publicas pueden también atraer a
ciclistas ya existentes gracias a su practicidad y
conveniencia. ITDP China realizé una encuesta
de los usuarios de bicicletas publicas en
Guangzhou, China y encontré que el 16% habia
utilizado bicicletas particulares. Al ampliar

la base de usuarios y elevar el perfil de la
bicicleta en una ciudad, las bicicletas publicas
pueden construir una base para la mejora de
infraestructura de la bicicleta particular, lo

que beneficiara a todos los ciclistas, tanto

ricos como pobres. Las ciudades que han
implementado los sistemas de bicicletas
publicas han encontrado que estos benefician
a una amplia variedad de usuarios que abarcan
diversas generaciones, clases sociales, etnias

y géneros, en una variedad de temporadas
(Departamento de Planeacion de la Ciudad de
Nueva York, 2009).
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El sistema de bicicletas
publicas como el de
Guangzhou, China es muy
popular, incluso entre los

visitantes.
KARL FJELLSTROM
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Como se cred Vélib’

En 2001, el recién electo alcalde Bertrand Delaog, transformé a Paris en una
ciudad mas sustentable. Bajo el plan de transporte de bajas emisiones de
carbon, su administracion anadio 271 kildmetros de carriles para bicicletas.
Sin embargo, los carriles no fueron utilizados y la ciudad determiné que

el mayor obstaculo fue la falta de estacionamientos para bicicletas pues la
mayoria de los departamentos en Paris son muy pequefos para guardar una
y las personas no se sentian seguras dejandolas estacionadas en la calle por
la noche. En respuesta, la ciudad implementd el sistema de bicicleta publica,
el cual resolvid la necesidad de estacionamiento e incrementé el ciclismo
(Spitz 2008).

CARLOSFELIPE PARDO



1.2 Historia del sistema de bicicletas publicas

Las bicicletas publicas han evolucionado significativamente desde su
aparicion en 1965, cuando el consejero de la ciudad de Amsterdam,
Ludd Schimmelpennink, propuso el primer sistema de bicicleta publica
en el mundo como una medida para reducir el transito automovilistico
en el centro de la ciudad. El propuso que 20,000 bicicletas se pintaran
de blanco y se distribuyeran para que pudieran tomarse y dejarse en
cualquier parte del centro de la ciudad, libres de cargo.

Cuando el consejo de la ciudad rechazé la propuesta, los simpatizantes
de Schimmelpennink distribuyeron 50 bicicletas blancas que habian sido
donadas para ser utilizadas libremente alrededor de la ciudad. La policia,
sin embargo, incauté las bicicletas con el pretexto de que, al no contar
con suficiente seguridad, incentivaban el robo (Schimmelpennink, 2012).

A pesar de la existencia de programas gratuitos de préstamo de
bicicletas, nunca se ha implementado uno como el que imagin6
originalmente Schimmelpennink. En Madison, Wisconsin y en Portland,
Oregon, se han implementado sistemas gratuitos a menor escala.

El segundo intento de un sistema de bicicletas publicas sucedié en La
Rochelle, Francia (1993), el cual ofrecia el servicio gratuito pero de manera
mas regulada, ya que el programa permitia al publico utilizar la bicicleta
por dos horas. Cambridge, Inglaterra, implementé un sistema similar en
1993.

Este tipo de sistemas de renta gratuita de bicicletas, también
conocidos como “librerias de bicicletas” ayudaron a reducir el
vandalismo y el robo, ya que se pedia a los usuarios mostrar una
identificacion y dejar un deposito para poder hacer uso de las bicicletas.
Sin embargo, estas librerias de bicicletas también requerian que el
usuario regresara la bicicleta al mismo lugar en el cual la habia tomado,

El vocabulario de las bicicletas publicas

Los sistemas de bicicletas publicas se conocen bajo una gran variedad de nombres alrededor del mundo: “compartiendo
bicicletas” o “bicicleta compartida” en Norte América; “bicicleta prestada” en el Reino Unido, “ciclismo compartido”

en el Sur de Asia y en China “bicicleta publica”. En este reporte, utilizamos el término de “bicicleta publica” Otras
definiciones clave asociadas a las bicicletas publicas que se incluyen a lo largo de esta guia son :

Anclajes: se refiere a los lugares donde se estacionan 'y
aseguran las bicicletas.

Estaciones: estdn compuestas por los anclajes,
terminales y bicicletas. Las bicicletas estan estacionadas
ahi para que los usuarios tomen unay debe haber
suficientes espacios disponibles para que puedan
regresarla. Los usuarios pueden obtener informacién

y pagar por el uso del sistema. Las estaciones pueden
ser manuales o automatizadas, o alguna variacién entre
ambas. También pueden ser modulares o permanentes.

Introduction

Terminales: lugares en donde los usuarios pueden
obtener informacidn acerca del sistema y tomar o dejar
una bicicleta. Pueden ser de autoservicio, con interfaces
dindmicas o sistemas que informan al usuario el proceso
para tomar o dejar una bicicleta. También pueden servir
como nexo de comunicacion entre las bicicletas, anclajes
y centro de control, asi como de lugar para hacer el
pago. Las terminales usualmente cumplen la funcién de
ayudar a los usuarios a localizar una estacion en la calle,
las cuales cuentan con un tétem visual que normalmente
es marca registrada. Las terminales también se conocen
como "kioscos', pero en esta guia usaremos el término
"terminales".



limitando el uso del sistema como opcién de
transporte de punto a punto.

Para resolver estos problemas, Copenhague
introdujo en 1991 una segunda generacion
de bicicletas publicas llamadas ByCylken.

Para prevenir el robo y vandalismo, se

usaron bicicletas hechas a la medida, de

uso rudo que se mantenian encadenadas a

un estacionamiento tipo rack que operaba
con candados de monedas. Aunque tenian
mayor seguridad que sus predecesores, estos
sistemas aun permanecian vulnerables debido
a que sus usuarios no estaban registrados, y
por lo tanto no habia a quien culpar por los
actos vandalicos o por robo.

Para la tercera generacion se propuso
mejorar la seguridad, contabilidad, capacidad
de monitoreo y pago. Estos sistemas tenian
un método mas extenso para registrar a los
usuarios, y monitoreaban su uso como parte de
un plan operativo completamente tecnoldgico.
El sistema de bicicletas publicas en Rennes,
Francia, fue el primero en utilizar la tecnologia
de tarjeta inteligente en 1998. En 2001, se
inauguro el sistema Velo“v de Lyon, que sirvio
de base para el sistema Vélib“en Paris. Ambos
se han convertido en los prototipos de una

Introduccién

Luud Schimmelpennink
ayudé a introducir las
“bicicletas blancas” en los

Paises Bajos en 1968.
CITYMART.COM

tercera generacion de sistemas. Los atributos
principales de esta tercera generacién de una
red de bicicletas publicas “inteligente” son

los avances tecnolégicos que han llevado a

un mejor manejo a través de dispositivos de
identificacion y han permitido el monitoreo en
tiempo real de la capacidad de las estaciones
y de los usuarios de bicicletas. Todos los
usuarios necesitan proporcionar una prueba
de identidad, ya sea cuando se registren o
cuando tomen las bicicletas en el kiosco de la
estacion. La mayoria de los sistemas en Europa
y Norte América aceptan un pago por medio
de tarjetas de crédito que sirve también como
un mecanismo de seguridad, mientras que

los sistemas asiaticos utilizan identificaciones
nacionales.

Si el usuario no devuelve la bicicleta se puede
cargar una cuota a su tarjeta de crédito, o puede
bloquearse su cuenta para prevenir que él o ella
saque otra bicicleta.

Los usuarios del sistema de bicicletas publicas
de Rio de Janeiro, BikeRio, deben preregistrarse
en linea o a través de una aplicacion para el
celular. Para tomar prestada una bicicleta, el
usuario registrado debe acceder a BikeRio a
través de la aplicacién o por teléfono y entonces

20



El ByCycklen de
Copenhague es un
ejemplo de programa de
bicicletas publicas de

segunda generacion.
ELSAMU (CREATIVE COMMONS)

El sistema para el
barrio de Providencia
en Colombia se
complementa con
carriles exclusivos para

bicicletas.
CARLOSFELIPE PARDO
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la bicicleta es liberada del anclaje.

En Washington D.C.y en la Ciudad de
México, a los usuarios preregistrados se les
envia una llave fob que contiene una tarjeta
de identificacién con radio-frecuencia y que
permite al usuario desbloquear la bicicleta
en la estacién al insertar simplemente el fob
en los anclajes. Para los paises en donde no
se han establecido los sistemas de tarjeta de
crédito, existen otras maneras para garantizar la
seguridad financiera.

Por ejemplo, muy pocos sistemas de bicicletas
publicas en China utilizan las tarjetas de crédito
como requisito de registro. En la mayoria de
los sistemas chinos, los usuarios deben ya
sea poner un depésito en una smart card o
proporcionar una identificacién para que
puedan sacar una bicicleta. Si la bicicleta no se
regresa, el usuario pierde el depdsito y ademas
pueden ser localizados a través de la tarjeta de
identificacion.

En Hangzhou, a los usuarios se les pide que
mantengan sus depdsitos en las cuentas de sus
smart cards, y si no regresan la bicicleta, ellos
toman ese depésito.

Introduccién
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1.3 Nuevos desarrollos y tendencias

izquierda

Stuttgart, Alemania, Se
implementé un sistema de
bicicleta compartida que
se conforma por bicicletas
eléctricas con cargadores
en cada estacién y un
dispositivo localizador

de GPS.

CARLOSFELIPE PARDO

Opuesto

El sistema de bicicletas
compartidas de
Montreal, fue el
primero en utilizar
celdas solares

para alimentar las

estaciones.
MAX HEPP BUCHANAN

Muchos sistemas nuevos han incorporado caracteristicas innovadoras. Asimismo conformando lo
que algunos denominan como generacién de las bicicletas publicas, que incluyen:

Tarjetas universales: - Celdas solares:

Las bicicletas se pueden integrar a otros proporcionan energia a las estaciones y no
sistemas de transporte a través del uso de necesitan cables. Las celdas solares hacen
tarjetas inteligentes recargables que puede rentables a las estaciones modulares, ya
cubrir un rango de pagos y viajes. Muchas que eliminan la necesidad de excavar para
ciudades en China ya utilizan esta forma de conectar a la estacién con los cables centrales
integraciéon. En Hangzhou y Guangzhou, por de luz. Los sistemas en Boston, Washington
ejemplo, la tarjeta puede ser utilizada para el D.C., Londres, Montreal y Rio de Janeiro
sistema de bicicletas publicas y autobuses, tienen estaciones alimentadas totalmente
el BRT y el sistema de metro. El uso de estas por energia solar y son completamente
tarjetas universales estd expandiéndose a inaldambricas.

otros paises y otras ciudades.

Estaciones modulares y moviles: El futuro de las bicicletas publicas

estaciones que no requieren de excavaciény probablemente incluird ofrecer bicicletas de
apertura de zanjas, lo que reduce tiempos y carga para viajes mas largos, bicicletas para
costos de implementacion. También gracias ninos y bicicletas eléctricas.

a que son facilmente movibles, el sistema
puede ser optimizado de acuerdo a los
patrones de demanda que se van revelando
gracias al uso. También pueden ser removidos
durante el invierno.
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1.4 Fortalecimiento de la voluntad
politica

La implementacion exitosa de un sistema de bicicletas publicas requiere gran apoyo politico para
asegurar financiamiento, derechos de uso de suelo y coordinacién entre distintas agencias de

las ciudades. Obtener el apoyo de mas de un partido politico es critico para tener programas por
varios afnos, a través de numerosos ciclos de elecciones.

Construir la voluntad politica comienza con la educacién de los lideres politicos sobre los
beneficios de las bicicletas publicas. Esto puede incluir presentaciones y visitas a sitios en donde el
sistema ha sido exitoso. Persuadir a los lideres en la toma de decisiones de viajar a otras ciudades
para ver y usar programas exitosos de bicicletas publicas y hablar con las personas que las han
implementado podria consolidar la voluntad politica para hacer de la bicicleta publica una realidad.
Estos lideres en la toma de decisiones se convertirian en defensores del nuevo sistema en sus
propias ciudades.

El alcalde de Londres, Boris Jonson, apoyd tan fuertemente el sistema de bicicletas publicas
que el sistema obtuvo el apodo de “Bicicletas de Boris”. Su determinacién de aumentar el uso de
bicicletas en Londres al mejorar la infraestructura y establecer las bicicletas publicas como una de
las principales prioridades crearon el contexto para un sistema exitoso e innovador en una de las
ciudades mas famosas del mundo.

Mientras que el sistema de Londres es supervisado por el departamento de transporte de la
ciudad (Transport for London), y operado por Serco bajo un contrato de seis afios, el apoyo de
la oficina del alcalde fue la clave para el éxito del sistema. Jonson promovid personalmente el
sistema de bicicletas publicas para los residentes de los vecindarios, cuyo apoyo y cooperacion fue
necesario para el éxito del proyecto (Mulholland, 2008).

La comisionada del
Departamento de
Transporte de la Ciudad
de Nueva York, Janette
Sadik-Khan y otros
oficiales de la ciudad
prueban las bicicletas

publicas de Nueva York.
NYC DOT (CREATIVE COMMONS)
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Muchos sistemas de

1.5 Elementos de las bicicletas

encuentran en areas de

p u b I ica S gran actividad, como

en el centro de Paris,
siendo conveniente para
las personas tomarlas o

Antes de comenzar con la fase de planeacion, la agencia implementadora dejarlas.
del sistema de bicicletas publicas debe tener un conocimiento basico de HUCNADAL
los elementos esenciales del sistema, con la finalidad de que coloquen a
una distancia correcta una estacion de otra y construyan tanto un modelo
de negocio como uno financiero. Estos elementos incluyen bicicletas,
estaciones, software y otras necesidades tecnoldgicas, asi como objetivos
para el personal.
Estos elementos impactaran tanto al modelo de negocio como al
financiero.
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2.1 Visidon general del
proceso de planeacion

El proceso de planeacion de un sistema de bicicletas publicas puede
desglosarse en tres pasos:

1. Realizar un estudio de viabilidad.
Llevar a cabo un anélisis detallado de las posibilidades de las
bicicletas publicas, definir los pardmetros claves para la planeacion
y desarrollo, y realizar un analisis inicial tanto institucional como
financiero, estableciendo los fundamentos necesarios para llegar al
siguiente nivel (véase el Capitulo 2).

2. Planeacion y disefio detallados.
Estos pasos definen la ubicacién de las estaciones, su tamafno y el
hardwarey software requeridos (véase Capitulo 3).

3. Crear planes de negocio y financieros.
Estos pasos definen los modelos institucionales y de ganancias,
incluyendo contrataciones (véase Capitulos 4y 5)

El tiempo entre cada etapa se basa en el deseo politico y recursos

detrds del proyecto. Completar la fase del estudio de factibilidad y una
planeacién detallada y disefio de fases podria requerir de tres meses a

un ano. Licitar y contratar las operaciones, como lo dictan las reglas de
contratacion de la ciudad, podria tomar por lo menos un afto ain en una
ciudad con un gobierno muy organizado y eficiente. Sin embargo, es mas
probable que requiera mas tiempo.

Aun asi, el tiempo que requiere la planeacién e implementacion es
mucho menor que la mayoria de los proyectos de transporte y puede ser
realizado dentro de un par de afnos. Por ejemplo, para la Ciudad de México
tomé un afio realizar la planeacion y seis meses para implementarlo. La
ciudad de Nueva York realizé en 2007 un estudio de viabilidad para las
bicicletas publicas, pero se dio cuenta que el modelo de Vélib“ necesitaba
estaciones permanentes, lo que seria poco practico para la ciudad. Cuando
el sistema de Montreal, Bixi, desarrollé estaciones modulares que no
requerian excavacion ni instalacién permanente, Nueva York reconsideré
su postura lanzando en 2009 un nuevo reporte de viabilidad. En 2010
lanzé el proyecto y se eligié un operador en 2011, firmando contrato en
septiembre de ese mismo afno mediante el Departamento de Planeacion
de la Ciudad de Nueva York. El sistema de bicicletas publicas de Nueva
York, Citi Bike, se inauguré en mayo del 2013.

El proceso de planeacion y el estudio de viabilidad
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2.2 Estudio de viabilidad

El estudio de viabilidad establece los parametros criticos que guiaran el proceso de planeacion y
diseio - especificamente el area de cobertura y el tamafo del sistema - y se analiza si la propuesta

puede ser financieramente viable y bajo qué condiciones. Este estudio debe recomendar fuentes de

inversién y de ganancia, un modelo de contrato y una estructura organizacional, ya que la agencia

o el departamento que realizé el estudio de viabilidad, puede o no ser la agencia implentadora. Por

ultimo, el estudio de viabilidad también necesitara revisar el contexto local e identificar cualquier

obstaculo para su implementacion, incluyendo el clima, la infraestructura de la ciclovia y la cultura y

realidades politicas y legales. Este estudio de viabilidad puede basarse en las experiencias de otros
sistemas y adaptarlos a un contexto local.

El primer paso es destacar los objetivos de la ciudad con respecto al sistema de bicicletas
publicas. Estos sistemas generalmente son implementados como parte de una iniciativa general
de transporte sustentable con la finalidad de reducir la contaminacién y mejorar las opciones
de movilidad. Los objetivos estratégicos para las bicicletas publicas deben incluir la resolucién
del problema del “el ultimo kilémetro” para los pasajeros de transporte publico, quienes aun
necesitan viajar desde una estacién hasta su destino (como sucede en el area de la Bahia de
San Francisco, en California), evitando inversiones capitales con la finalidad de incrementar la
capacidad de los transportes publicos saturados (como en Guangzhou, China), satisfaciendo las
metas de cambio entre transportes o metas de disminucién de la contaminacién (como en Paris),
desarrollar o impulsar el turismo (como en Hangzhou, China y Paris), e incluso generar empleos
(como en Hangzhou). Estos objetivos locales establecidos pueden definir el resto del estudio de

El proceso de planeacion y el estudio de viabilidad

En Guangzhou, China, las
estaciones de bicicletas
publicas se ubican

cerca de las estaciones
del BTR beneficiando a
los usuarios de ambos

sistemas de transporte.
KARL FJELLSTROM
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Después de definir los objetivos del sistema de bicicletas publicas, el estudio de viabilidad debe

incluir los siguientes componentes principales:

viabilidad.

1. Analisis de la demanda

Identifica el nimero de usuarios potenciales del sistema
y sirve de modelo para los demas analisis. Requiere los
siguientes pasos:

- Definir la propuesta del area de cobertura.
Generalmente las ciudades eligen para la primera
fase las dreas en donde puede haber mas demanda
de bicicletas publicas. La densidad de la poblacion
residencial se utiliza generalmente como un aproximado
para identificar los lugares en donde puede existir una
mayor demanda (Véase seccion 2.3.3 para mas detalle
sobre el area de cobertura)

Definir objetivos para los indicadores claves de
rendimiento. Esto debe incluir tanto los dos parametros
de rendimiento clave discutidos en la seccién 2.3.1, como
los indicadores para evaluar el cumplimiento del sistema
con los objetivos de la seccién 2.3.2.

.

Crear un perfil de demanda. Revisar la demanda
existente y las condiciones para el ciclismo tomando en
cuenta la poblaciéon del drea de cobertura, el nimero
de viajeros, el modo de transporte combinado con el
actual, el transporte publico existente, las redes de
ciclovias y peatonales y las atracciones mas importantes
que pueden hacer que la gente opte por llegar hasta
ellas en bicicleta. Algunas veces es util crear perfiles

de los usuarios potenciales del sistema de bicicletas
publicas para tener una idea de quienes podrian utilizar
el sistemay a qué escala, aunque generalmente se

ha encontrado que las personas de todos los niveles
sociales y de todo tipo utilizan las bicicletas publicas.

Crear una estimacioén de la demanda. Un modo de
hacer esto es crear un andlisis de la Elasticidad del
Precio de la Demanda (EPD) de acuerdo a diferentes
tipos de clientes. Otra forma, menos rigurosa es crear
una estimacion de la demanda basada en el porcentaje
de la poblacién, conocido como tasa de absorcion.
Después que Vélib” fue inaugurado, Paris incrementé
6% su tasa de consumo, lo que significé que un 6% de

la poblacion utilizaba el sistema (Nadal, 2007). La ciudad
de Nueva York analizé tres escenarios: una utilizacion
por el 3%, 6% y 9% de la poblacion existente. La ciudad
finalmente utilizé el 6% para las estimaciones financieras
(Departamento de Planeacion de la Ciudad de Nueva
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York, 2009).

- Establecer el tamafio del sistema al definir la densidad
necesaria de estaciones, densidad de bicicletas y
bicicletas por estacion. Estos pardmetros bésicos de
planeacién son discutidos mas adelante en la seccién
2.34.

2. Andlisis de alto nivel sobre la viabilidad financiera
Basado en el analisis de la demanda y del tamario del
sistema, las cifras preliminares pueden ser utilizadas para
estimar el costo del sistema, incluyendo costos capitales

y los costos operacionales. Esta es una estimacion de alto
nivel utilizada para guiar las decisiones, no para detallar
un presupuesto, el cual debe hacerse posteriormente Este
analisis incluye los siguientes pasos:

- Propuesta de opciones para los tipos de estaciones,
bicicletas y tecnologia, esto con la finalidad de crear o
preparar una estimacién del monto de la inversion inicial.

Una estimacion del costo de operacién basada en el
tamano del sistema. Esto puede incluir mantenimiento
y redistribucién, asi como costos por el reemplazo de las
bicicletas.

- Opciones de propuestas financieras con la finalidad
de identificar la combinacién mas apropiada de las
ganancias generadas gracias a los usuarios (tarifas por
uso y membresia), fondos gubernamentales, patrocinios
corporativos, contratos de publicidad vial, etc.

- Analisis estimativo de los costos contra las opciones de
financiamiento para asegurar que la propuesta financiera
sea viable.

Recomendar un modelo de negocio que establezca una
estructura organizacional y un modelo de contratacion.

3. Andlisis de los riesgos y barreras

Identificar las posibles barreras y riesgos ayudara a los
planificadores a mitigar aquellos retos mientras van
introduciéndose detalladamente en la planeacion y el disefio.
Este analisis incluye los siguientes pasos:

+ Revisar las barreras para la implementacién y proponer

medidas que las mitiguen. Aquellas barreras pueden
incluir acceso a tarjetas de crédito de los usuarios,
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regulaciones de publicidad y contratos
existentes de publicidad, requisitos de
seguridad para el ciclista, leyes de transito,
medidas de seguridad, institucionales, etc.

- Identificar los riesgos durante la
implementacion del proyecto y proponer
medidas para mitigarlos. Esto riesgos
pueden incluir la falta de cooperacién y
problemas institucionales, protestas por
parte de la comunidad NIMBYista (Not in
my backyard, traducida como “si, pero aqui
no”), y la ausencia de una politica ganadora
para el sistema. Estos tres componentes
son un proceso en el que las decisiones
sobre el area de cobertura y el tamafio
del sistema pueden variar basandose en
la viabilidad financiera. Este estudio es la
base para los siguientes pasos: planeacion
detallada y diseno, creaciéon de modelos de
negocios y financiero, y contratacién y pago
de impuestos. Con una guia determinada
en el estudio de viabilidad, el equipo de
organizacién del gobierno puede pasar a la
fase de planeacion.

Para tener éxito, la mayoria de las estaciones

se construyen en fases, como sucedié en Paris,
Lyon y Hangzhou. Estos comenzaron con

una robusta red de estaciones de bicicletas
publicas. El estudio de viabilidad puede ayudar
a determinar un plan de implementacién por
fases. Esto puede ser especialmente Util si la
meta es crear un sistema a nivel regional, lo que
puede ser un reto si se desea implementar todo
al mismo tiempo. Las fases iniciales pueden
dirigirse a cubrir tantas partes de la ciudad como

Estudio de viabilidad en la ciudad de

Nueva York

El estudio de viabilidad de la ciudad de
Nueva York determiné que la primera fase
debia enfocarse en las dreas de mediana

a alta densidad, como la Plaza Herald, el
centro y el bajo Manhattan; y algunas otras
partes de Brooklyn. El modelo de negocio
recomendado fue contratar los servicios de
una compafia privada, con fondos propios
de la ciudad y costos operacionales cubiertos
por las tarifas por membresia y apoyos.

El proceso de planeacion y el estudio de viabilidad
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sea posible, enfocandose en areas de mayor
densidad en términos de la demanda, logrando
que éstas tengan una fuerte infraestructura
ciclista y apoyo para el sistema de bicicletas
publicas.

Las areas financieramente mas complicadas
o con retos de infraestructura deben ser
priorizadas en las fases subsecuentes.
Generalmente, la primera fase necesita conectar
varios puntos clave y ser lo suficientemente
densa como para asegurar la confianza en el
usuario. Las pruebas pilotos en pequefia escala
no suelen ser lo ideal para las bicicletas publicas,
ya que la escala puede limitar el uso del sistema
llevando a poca cobertura o disponibilidad de
bicicletas, lo que finalmente afecta la percepcion
del usuario y deja de verlo como un sistema
viable de transporte.

Las pruebas pilotos generalmente no han sido
muy exitosas, tal es el caso del sistema original
de la ciudad de Washington, Smartbike y el
sistema de Rio de Janeiro, Samba bike-share.
Ambas ciudades tuvieron que relanzar sus
sistemas con base en las lecciones aprendidas
durante esas experiencias.

Paris lanzé Vélib” en 2007, con 7,000 bicicletas
y 750 estaciones a lo largo de la ciudad. El

El proceso de planeacion y el estudio de viabilidad

sistema atrajo inmediatamente a miles de
ciclistas cada dia, teniendo 75,000 viajes al dia
alo largo del primer afio, con dias pico que
excedieron los 100,000 ciclistas (Departamento
de Planeacién de la Ciudad de Nueva York,
2009). El éxito del lanzamiento también generd
apoyo publico para el sistema y trajo consigo
el reconocimiento internacional. Al siguiente
ano, Vélib” crecié con 16,000 bicicletas y 1,200
estaciones, y actualmente planea llegar a 20,000
bicicletas y mas de 1,450 estaciones dentro de
Paris y otras 29 comunidades en la periferia de
la ciudad.

Paris implemento “Vélib”
en las zonas con gran
demanda, como por
ejemplo en esta foto en
Les Halles, donde existen
mas personas que utilizan
el sistema, como se puede
observar esta estacion

vacia.
KARL FJELLSTROM
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;Por qué la ciudad de Washington D.C. tuvo
gue volver a lanzar su sistema de bicicletas
publicas?

El sistema Smartbike, lanzado en agosto de

2008, fue el primer sistema completamente

automatizado en la ciudad. En el convenio

publico-privado entre Clear Channel Outdoor

y el Departamento de Transporte del Distrito

de Columbia, Clear Channel recibi6 derechos

para colocar publicidad dentro de las

paradas de autobus, mientras que el Distrito

recibié todas las ganancias por el pago de

membresias para operar el sistema. La ciudad

definio al sistema como un proyecto piloto,

que contaba con 10 estaciones y 120 bicicletas. Debido al bajo numero de
estaciones y bicicletas, asi como a las grandes distancias entre las estaciones
y las horas limitadas de operacion, el programa fue muy poco utilizado y
muy infructuoso (Silverman, 2008 y DePillis, 2010). El Distrito de Columbia
eligié terminar con la parte de su contrato con Clear Channel y hacer un
relanzamiento total del sistema. En septiembre de 2011, Smartbike fue
reemplazado por Capital Bikeshare, un sistema totalmente automatizado
que contaba con 1,100 bicicletas y 116 estaciones, disponible las 24 horas
del dia los 7 dias a la semana. Este nuevo sistema es operado por Alta Bike
Share, una compafia que se especializa en operar sistemas de bicicletas
publicas alrededor del mundo.

Imagen superior, el
primer sistema de
Washington D.C.,
Smartbike.

Imagen inferior, el
actual sistema Capital

Bikeshare.
CARLOSFELIPE PARDO



Puntos esenciales de las bicicletas
publicas

Para que un sistema de bicicletas publicas sea
eficiente y pueda ser aprovechado, debe ser planeado
y disefiado apropiadamente. Basado en el desempeno
de los sistemas existentes a lo largo y ancho del
mundo, ITDP ha desarrollado la siguiente guia de
planeacion y disefio que es caracteristica de los
sistemas mejor utilizados y mas eficientes. Mas
detalles acerca de cada recomendaciéon pueden ser

encontrados dentro de esta guia.

DIRECTRICES DE PLANEACION

+ Minimo de cobertura de area: 10 km?

 Densidad de estaciones: 10-16 estaciones por km?

* Bicicletas por residente: 10-30 bicicletas por cada 1,000
residentes (dentro del area de cobertura).

* Anclajes por bicicleta: 2-2.5 espacios de anclaje por cada
bicicleta.

El proceso de planeacion y el estudio de viabilidad
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DIRECTRICES PARA LAS
BICICLETAS

* Durables

+ Atractivas

+ Utilitarias

DIRECTRICES PARA LAS
ESTACIONES

* Mecanismos de seguridad a prueba de robo (sistemas
de seguridad)

+ Senalizacion e instrucciones de uso claras

+ Sistema electrénico facil y rapido para tomar o dejar
una bicicleta

METRICA DE RENDIMIENTO

* Eficiencia del sistema: el promedio de uso por dia es
de cuatro a ocho usos por bicicleta

* Penetracion del mercado: el promedio de viajes diarios
por residente es de uno por cada 20 - 40 residentes

El proceso de planeacion y el estudio de viabilidad
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2.3 Medidas para las bicicletas publicas

La planeacion de un sistema de bicicletas publicas se basa en un andlisis de la informacién
disponible. Esto permite a los planificadores disefar un sistema que tenga un tamafo y escala
correctos, para cumplir con las metas financieras y de desempeno del sistema..

2.3.1 Contexto basico de informacién y sistema de medidas

Para completar el estudio de viabilidad, se debe recolectar un rango de informacién local y
analizarla. Esta ayudard a determinar el tamafo y la escala del sistema de bicicletas publicas para
un mejor resultado y alcance de las metas. Los siguientes dos bloques de informacién son criticos
para establecer el marco de trabajo bésico para el estudio de factibilidad, definir el tamafo del

area y el potencial nimero de usuarios:

Area de cobertura del sistema

Area en kildmetros cuadrados en la cual se
ubican las estaciones de bicicletas publicas.

El drea de cobertura incluye un radio de 500
metros alrededor de cada estacion ubicada en
el borde del area.

Poblacién dentro del drea de cobertura del
sistema

Definido como el nimero de personas que
viven dentro del drea de cobertura del sistema.
Esta cifra puede obtenerse rapidamente al
multiplicar el &rea de cobertura por la densidad
de poblacién (por ejemplo, el nimero de
residentes por kildometro en el area). Mientras
mas especifica sea la informacion sobre el

area de cobertura, mas aproximada sera la
planeacion.

A modo de comparacion en esta guia, el promedio de densidad de poblacién de la ciudad fue
aplicado al drea de cobertura del sistema para encontrar asi la densidad de poblacién dentro

del drea de cobertura del sistema. Es probable que esto subestime la poblacion total en ciertas
areas de cobertura ya que los sistemas de bicicletas publicas estan generalmente implementados
dentro de areas con densidades mayores a las promedio y con concentraciones de trabajadores en

transito mas altas.

En su nivel mas basico, un sistema de bicicletas publicas esta compuesto por cierto nimero de
bicicletas, anclajes y estaciones, lo cual servird para un mercado. Estos puntos de informacién basica

se describen a continuacion:

Numero de bicicletas

Se refiere al numero de bicicletas en
circulacion activa dentro de un sistema (en un
anclaje o en uso). Este no es el numero total
de bicicletas que posee un sistema, (pues
puede incluir bicicletas que se encuentran en
reparacion o forman parte de alguna flotilla
en contingencia) lo que es menos relevante
para medir el desempeno del sistema.

Numero de anclajes

Definido como el nimero de locaciones de
estacionamiento funcionales donde una
sola bicicleta puede ser sacada o regresada.
Algunos sistemas permiten que las bicicletas
puedan ser regresadas o extraidas sin

el uso de anclajes, lo que puede desviar
comparaciones.

El proceso de planeacion y el estudio de viabilidad

Numero de estaciones

Definido como el nimero especifico de
lugares en los cuales la bicicleta puede ser
devuelta o tomada. Cada estacién contiene
varios anclajes. Para propdsitos de planeacion,
se definen dos tipos de usuarios. Esta
distincion se utiliza para comprender el uso y
definir las tarifas. Estos tipos de usuario son:
l.Usuarios casuales

Definidos como aquellos que pagan por
suscripciones de siete dias o menos. Es
comun que este tipo de usuarios adquiera
membresias por un dia de uso.

[l.Usuarios a largo plazo

Definidos como aquellos usuarios que se
suscriben por un mes o mas. El proceso de
registro para los miembros suscritos por un
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Fig. 2: Desempefio del sistema de bicicletas publicas:
viajes por bici vs. viajes por 1,000 residentes
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ano, normalmente toma un dia o mas y generalmente incluye una ficha de registro, asi como una
llave o una credencial de membresia que les provee acceso al sistema.

2.3.2 Medidas para el desarrollo

Un sistema eficiente, confiable y efectivo por costos maximizara dos métricas de desempeio

criticas:

El promedio del nimero de uso diario por
bicicleta publica.

Idealmente, una bicicleta deberia utilizarse de
4 a 8 veces por dia. El nUmero de veces que es
utilizada es critico para el éxito del sistema de
bicicletas publicas, y esto sirve para medir la
eficiencia del sistema. Menos de cuatro usos
por dia por bicicleta puede resultar en un muy
bajo costo-beneficio, mientras que mas de
ocho usos diarios pueden comenzar a limitar
la disponibilidad de las bicicletas sobre todo
durante las horas pico. En 2010, Paris mantuvo
un promedio de cuatro usos por bicicleta

a lo largo de todo el afo, incluso durante

el invierno, época en la que normalmente
disminuye el uso.

- Promedio de viajes diarios por residente.
Lo ideal seria un viaje diario por cada 20 a

El proceso de planeacion y el estudio de viabilidad

40 residentes. Esta es una medida para la
penetracién de mercado. Una gran cantidad
de usos por la poblacién que se encuentra
dentro del drea de cobertura es clave para
alcanzar los objetivos primarios del sistema
de bicicleta publica, logrando disminuir

el transito automovilistico y las redes de
transporte publico, y promover un modo de
transporte seguro, limpio y sano. Lyon, por
ejemplo, tiene un promedio de un viaje diario
por cada 25 residentes.

Estas dos medidas tienen una relacién inversa.
Muchos sistemas tienen un alto promedio de
usos diarios por bicicleta ya que cuentan con un
numero limitado en circulacién, y esto significa
que la penetracion de mercado (expresada aqui
como promedio de viajes diarios por residente)
seria muy baja.
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Otros sistemas pueden tener una alta sistema de Rio de Janeiro, BikeRio tuvo cerca

penetracién de mercado pero muy pocos usos de 10 a 12 usos diarios por dia por bicicleta en
por bicicleta, indicando ineficiencia en el uso 2013. Esto podria deberse en parte al limitado
de lainfraestructura y un bajo costo-beneficio, numero de bicicletas disponibles. Si éstas no
debido a un excedente de bicicletas. estan disponibles al momento, el sistema no

La planeacion de un sistema de bicicletas sera visto como un modo confiable que pueda
publicas debe ser cuidadosamente calibrada reemplazar o competir con otras opciones, como
para asegurar que el desempefo se encuentre los autos particulares. Al contrario, si un sistema
dentro de un rango 6ptimo para ambas tiene muchas bicicletas y un nimero bajo de
medidas. Un sistema que tenga un alto nimero usuarios, puede resultar en una percepcion de
de usos diarios por bicicleta puede tener muy que las bicicletas publicas son una inversién con
pocas de éstas para cubrir toda la demanda. pocas ganancias. Un indicador de tal situacion es
Esto resulta en una baja penetracién de el nimero de viajes por bicicleta. Los sistemas de
mercado y un menor impacto dentro de los bicicletas publicas deberian luchar por mantener
objetivos de la ciudad. un promedio de cuatro usos diarios por bicicleta

Los primeros aios de funcionamiento del para maximizar el costo-beneficio publico del
sistema de Barcelona sirven como ejemplo, ya sistema.
que en promedio se utilizaba cerca de diez veces La figura presentada en la pagina anterior

cada bicicleta, pero el nimero total de usuarios muestra cémo funcionan 16 sistemas de bicicletas
era bajo comparado con el total de la poblacién publicas, basdandose en dos medidas criticas de
de la ciudad. desempefio.

De acuerdo con Sertel, el operador del Los sistemas en el drea verde del mapa tienen
un mejor desempeno en promedio, ademas de
que han alcanzado sus niveles 6ptimos tanto en
penetracién del mercado (expresado en viajes
diarios por residente) como en eficiencia del
sistema (expresado en viajes diarios por bicicleta).

{Qué hacer si un sistema es muy

popular?

El Bicing de Barcelona ha sido mas popular
de lo anticipado. Dentro de los primeros
dos meses de funcionamiento, 30,000
personas se inscribieron y obtuvieron

una membresia (nUmero que se habia
proyectado para todo el afo). Mientras
que la ciudad originalmente deseaba
incluir a los turistas como parte de la
membresia base, esa opcion fue eliminada
para poder cubrir la demanda y evitar la
competencia con las companias existentes
de renta de bicicletas que proveian a los
turistas. Sin embargo, las membresias a
corto plazo, las cuales son compradas
generalmente por los turistas, pueden ser
un generador de ingresos significativos,

ya que las ciudades generalmente dan
descuentos al adquirir una membresia
anual. Ahora con Barcelona enfrentando
una crisis econdmica, los servicios de la
ciudad se han recortado. Como resultado,
la ciudad esta proponiendo un incremento
a las tarifas de Bicing en un 116%, lo cual
ha hecho que los usuarios protesten
fuertemente (Baquero, 2012). MICHAEL KODRANSKY
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Los sistemas que se encuentran dentro de la zona naranja han alcanzado su maximo de viajes
por bicicleta, lo que refleja un buen costo-beneficio del sistema, sin embargo no han alcanzado la
penetracién maxima en el mercado, lo que indica que estos sistemas deben expandirse.

Los sistemas dentro de la zona amarilla estdn alcanzando sus maximos de penetracién en el
mercado y uso de los residentes, pero tienen un bajo indice de uso por bicicleta, lo que indica que
pueden tener un excedente en bicicletas.

Los sistemas de bicicletas publicas dentro de la zona roja no han alcanzado niveles 6ptimos de

uso per capita o por bicicleta, lo que significa que deben expandir su drea de operacién o ajustar
otros factores como la ubicacion de las estaciones o el precio.

El proceso de planeacion y el estudio de viabilidad

Estaciones de

19 sistemas de
bicis compartidas
alrededor del
mundo. Cada
ciudad se maped a
la misma escala.

DAVID YANOFSKY, QUARTZ, QZ.COM
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2.4 Area de cobertura

Cuando se comienza a planear un sistema, el identificar el drea de cobertura (el area fisica
que cubrird el sistema) y llenarla con el apropiado nimero de estaciones, son los factores mas
criticos para crear un sistema exitoso que logra un alto nimero de viajes. El drea de cobertura
debe ser lo suficientemente grande para contener un nimero significativo de puntos de origen'y
destinos. Si es muy pequeno de manera significativa con otros puntos, el sistema tendra menores
oportunidades de éxito debido a que la conveniencia se veria comprometida. Mientras muchas
personas atribuyen el bajo nimero de viajes en Melbourne a la ley que hace el uso de casco
obligatorio (Preiss, 2011), el operador del sistema de la ciudad, Alta, lo atribuye a la pequefia
cobertura del area, la cual fue la mas pequena de las tres opciones recomendadas en el estudio de
viabilidad (Alta Planning, 2012).

Las areas densas, con uso de suelo mixto y con mayor capacidad de generar viajes (generalmente
en el centro de las ciudades) probablemente puedan obtener una mayor demanda en el uso de
las bicicletas, ya que sera tanto el punto de origen como de destino de muchos viajes, por esto son
usualmente los mejores lugares para comenzar. Cuando se define el drea de cobertura, la ciudad
tendra que balancear la demanda con sus costos. La identificacion del area de cobertura apropiada
es mejor a través de una planeacion por instituciones calificadas por medio de encuestas y andlisis
de datos estadisticos. La cobertura del drea debe estar determinada junto con el tamafo del sistema
para asegurar de esta manera que ambos tengan la extensién y densidad correctas para estimular

un alto indice de viajes que combinen confiabilidad, conveniencia y ubicacion.

2.5 Tamano del
sistema: tres
parametros basicos
de planeacion

El tamano del sistema estd determinado por el numero de
bicicletas y el nimero de estaciones que se deben tener.
Desde la perspectiva del usuario, la densidad de estaciones,
disponibilidad de bicicletas y de espacios para estacionarlas
deberan ser las consideraciones principales.

Una buena densidad de estaciones dentro del area de
cobertura asegura que no importa en donde se encuentre
el usuario, habra una estacion dentro de una distancia
conveniente, tanto en el punto de origen como en el
destino de su viaje. Un drea grande con una alta densidad
de estaciones crea una red que puede estar a favor del
usuario a lo largo de todos sus viajes dentro de la ciudad.
Mientras mds distantes se encuentren las estaciones,
menos conveniente es el sistema para el usuario. La falta de
bicicletas o de espacios de anclaje para las mismas, da como
resultado usuarios frustrados.

Los siguientes tres parametros ayudaran a guiar la
planeacién para asegurar que el sistema disefiado creara
una red confiable. Estos parametros estan creados para
ser una guia para la planeacién, en donde se describe
detalladamente una vision matizada sobre el espaciamiento
de las estaciones.

El proceso de planeacion y el estudio de viabilidad

1. indice de densidad para las estaciones: promedio de

estaciones dentro de un area determinada

Para crear una red confiable, las ciudades deben perseguir
mas o menos uniformidad en la densidad de las estaciones,
a través de un area de cobertura para asegurar que los
usuarios puedan andar o estacionarse facilmente dentro
de ellay ademas les sea conveniente. Este parametro mide
idealmente el espacio entre estaciones para que estén a
una distancia razonable dentro del drea de cobertura. Una
densidad de estaciones ideal es aproximadamente de 10 a
16 estaciones por kildbmetro cuadrado. Como se muestra en
la siguiente pagina incrementar la densidad de estaciones
permitird la penetracion de mercado (definida como

viajes por residente). Paris coloc una estacion cada 300
metros como directriz para la primera fase de su sistema
de bicicletas publicas, de la misma forma que Londres y
Nueva York. La fase uno en la Ciudad de México coloco

una estacion cada 250 metros. Mientras esto sirve como
directriz de planeacion para el disefio a detalle, también da
el nimero de estaciones en relacién a los costos estimados
del sistema en cuestion.

. Indice de poblacién: el promedio de bicicletas por persona

en el drea de cobertura

Este parametro calcula el nimero de bicicletas con base
en el nimero de usuarios potenciales en el drea, con

la finalidad de asegurar que hay suficientes bicicletas
para cubrir la demanda. Ciudades con una alta densidad,
tamano o areas con muchos usuarios de transporte y/o
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Fig. 3: Uso y penetracion del mercado de las bicicletas publicas
Penetracion del mercado de las bicis compartidas:
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Bicicletas por poblaciéon Densidad de estaciones

El indice de bicicletas por poblacién es de
entre 10 y 630 bicicletas por cada 1,000
residentes.
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La densidad ideal es de entre 10y 16
estaciones por km?. Catorce estaciones por
km? es equivalente:

- Una estacién cada 300 metros
- 36 estaciones por milla cuadrada
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Fig. 4:

Una comparacion: bicicletas por residente y rendimiento del sistema
viajes por cada 1000 residentes vs bicis por cada 1000 residentes
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Un mayor nimero de
bicicletas por residente
incrementara la
penetracion del mercado.
Sin embargo, ofrecer
mas de 30 bicicletas por
residente, puede llevar a
un bajo indice de uso de
bicicleta por dia.

Mientras la informacién
muestra que el nimero de
usos por dia por bicicleta
tiende a decrementar,

asi como el nimero de
bicicletas por residente,

la relacion estadistica

es demasiado débil para
predecir el valor en este
ejemplo.

Estas graficas ilustran la
relacién inversa entre las

medidas.
FUENTE: ITDP
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turistas deberian calcular una bicicleta

de acuerdo al indice de poblacién, con

un minimo de 10 a 30 bicicletas por cada
1,000 residentes para cubrir la demanda.
Las ciudades que tienen un gran flujo de
usuarios de transporte publico a lo largo
del dia necesitaran un indice de bicicletas
por residente que también sirva a estos
usuarios. Este indice debe estar equilibrado,
por lo que deberd ser lo suficientementez
amplio para cubrir la demanda, pero sin que
esto vea comprometido el minimo de viajes

requeridos por bicicleta de al menos 4 por dia.

Esto servird como guia de planeacién para el
disefio detallado, también ofrece el nimero
total de bicicletas que necesita el sistema para

El proceso de planeacion y el estudio de viabilidad

que sea utilizado en la estimacion de costos.

. Indice de anclajes por bicicleta: promedio de

espacios de anclaje por bicicleta

Tener mayor cantidad de espacios de
anclaje que bicicletas por cicloestacion es
critico para asegurar que habra suficiente
estacionamiento por bicicleta en multiples
ubicaciones. Una vez que el numero

de bicicletas para el sistema ha sido
determinado, el nUmero requerido de anclajes
debe ser considerado. Los sistemas mas
exitosos, medios y grandes, tienen entre 2 y
2.5 anclajes por estacion para cada bicicleta
en servicio. Montreal, Londres y Washington
D.C., tienen dos anclajes por cada bicicleta

Hangzhou tiene
estaciones con empleados
que monitorean cuantas
bicicletas se llevan y
cuantas dejan.
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en servicio. México 2.2 y Paris 2.4. Un analisis
del desempeno del sistema basado en el
indice de bicicletas por anclaje fue inconcluso.
Sin embargo, sugiere que es mas probable
que las ciudades con menos usuarios, con
menos usos mixtos y un gran aumento en

el uso de bicicletas en zonas especificas a
horas especificas (generalmente hacia el
centro por la mafana y hacia las periferias

por la tarde) necesitaran un radio cercano

a 2.5 a1, mientras que las ciudades con un
mayor uso de suelo mixto no tendran este
pico de aumento hacia zonas especificas,
pudiendo tener un radio de 2 a 1. Los sistemas
que tengan menor indice de anclajes por
radio pueden necesitar invertir mas en la
redistribucion con la finalidad de evitar la
saturacion de las estaciones, especialmente
en los destinos de mayor demanda. Mientras
este marco sirve como una guia de planeacién
para el disefio detallado, también brinda

el nimero de espacios de anclaje que

utilizard el sistema para asi poder estimar
costos. Después de inaugurarse el sistema,
otro pardmetro Util en la evaluacion del
desempefio es el nimero de miembros por
ano por bicicleta en servicio. Esta es otra
forma de medir la cantidad de uso que debe
esperarse regularmente.

Muchos profesionales en el campo
recomiendan una relacion de 10 a 1 de los
miembros anuales por bicicleta, creando un
sistema que funcione correctamente (Cohen,
2013). Los sistemas que estén por debajo
de este indice necesitaran reclutar mas
miembros a través de mejores promociones,
bicicletas, infraestructura, sistema de
servicio, etc.

Para los sistemas que se encuentran por
encima de un indice de 10 a 1, es probable
que tengan que expandirse para acomodar
la demanda. Por ejemplo, la ciudad de
Nueva York sobrepasé 16 a 1 en los primeros
2 meses de operacion y experimentd
dificultades para alcanzar la demanda en
muchas estaciones. Estas sefiales indican
que el sistema debe expandirse para
poder satisfacer la creciente demanda.

Los parametros utilizados para llevar a

cabo el estudio de viabilidad y el marco de
trabajo para la planeacién no cumplen con
las especificaciones de la ubicacién de las
estaciones o el niUmero exacto de bicicletas,
como se determina en la fase de planeacién y
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Existe una correlacion
directa entre una estacion
de mayor densidad y una
de mayor penetracion

en el mercado. La
correlacion, aunque mas
débil, también existe entre
una de mayor densidad
de estacion y una de
eficiencia superior del
sistema.

CARLOSFELIPE PARDO

el disefio detallado.

2.6 Analisis
financiero

Una vez que se ha decidido el sistema que
se implementard, puede llevarse a cabo
un analisis financiero inicial. Este analisis
considera el capital de inversién estimado, las
ganancias proyectadas y un estimado de los
costos de operacién. También podria considerar
las ventajas y desventajas de los diferentes
mecanismo financieros. Una estimacién de
los costos de capital y los costos de operacion
pueden ser calculados al multiplicar el nimero
de bicicletas, anclajes y estaciones contra
el costo promedio. El capital y los costos de
operacion son una funcién de la tecnologia del
sistema y son faciles de determinar, pero la
ganancia depende de los niveles de uso y sélo
puede ser estimada en su totalidad en la etapa
de planeacion detallada.

Generalmente los escenarios de ganancia
se basan en la expectativa de la demanda,
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utilizando la estimacién conservadora (en

la que la demanda es baja y por lo tanto la
ganancia) y un escenario optimista en la que

la proyeccion de la demanda es mayor. Los
costos de capital generalmente se expresan

en términos de “costo por bicicleta’, definidos
como el total de costos del sistema, incluyendo
estaciones, bicicletas, redistribucion de equipo,
centro de control y demas, dividido por el
numero total de bicicletas en el sistema. Los
costos de operacién varian ampliamente de
sistema a sistema, de ciudad a ciudad, debido a
varios factores como el costo de obra, practicas
contables y, por supuesto, la planeacion del
sistema y la infraestructura. Los costos de
operacion comunes son expresados en una
cantidad anual por bicicleta y pueden variar
drasticamente dependiendo en los mecanismos
de redistribucién y necesidades, costos de obra
y la entrega en el nivel de servicio.

En Zhuzhou, China, por ejemplo, los costos
operativos anuales son ¥1,200 (alrededor de
191 délares estadounidenses por bicicleta),
pero sistemas de tercera generacion en el
Occidente similares, pueden tener costos
operativos por arriba de los $1,970 a 4,200

El proceso de planeacion y el estudio de viabilidad

ddlares por bicicleta (Midgley, 2011). Utilizar
los costos por bicicleta puede ser util en
la etapa de planeacién para establecer el
poder financiero del sistema, pero habria
que analizar el desempefo del sistema
después de que se ha inaugurado, un
anadlisis por bicicleta no es recomendado
porque la flotilla de bicicletas varia dia con
dia (Cohen, 2013). Algunos han utilizado
como base los anclajes para analizar los
costos anuales de operacién, de manera
mas estable, y por lo tanto una base mas
comparable (Cohen, 2013). Sin embargo,
esta guia recomienda la evaluacion de los
costos de eficiencia de un sistema una vez
que éste se ha inaugurado, tratando de
calcular los costos operativos por cada viaje.
Por ejemplo, en la Ciudad de Méxicoy en
Washington D.C. se tienen costos operativos
similares: por viaje (3468 y $556 dolares
por viaje respectivamente) mientras que
los costos operativos por bicicleta son
muy diferentes (52594 y $1255 délares
respectivamente). Los costos por bicicleta
en la ciudad de México representan casi el
doble que en Washington, pero sus costos

En China, muchos
sistemas, Incluyendo el de
Zhuzhou, optan por tener
bicicletas mas simples y

economicas.
LI SHANSHAN
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Fig. 5: una comparacién de los sistemas: costos de operacién por bicicleta y
rendimiento del sistema
Costos operativos por viaje vs densidad de estaciones
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por viaje son menores. Como en otros sistemas
de transporte, la meta de las bicicletas publicas
es atraer y mover a tanta gente como sea
posible de la manera mas eficiente posible,

y el el gasto de operacién del sistema debe
estar basado en el nimero de gente uséandolo,
expresado en el nimero de viajes. La mayoria
de los sistemas de transporte expresan sus
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disponible no hace todavia

confirmar esta idea.
SOURCE: ITDP DATA

costos de manera similar.

Para estimar la ganancia se multiplica la
estimacién de la demanda de uso, por la
estructura de ganancias propuesta. La demanda
se estima utilizando una tasa de absorcidn, la
cual es el del uso potencial como un porcentaje
de la poblacién residencial del &rea cubierta.
Como se discutié previamente, Londres utilizé
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una tasa de absorcion del 9%, basada en los
estudios de mercado. En Paris, después de

que se inauguré Vélib’, el sistema observé un
6% de tasa de absorcion. La ciudad de Nueva
York previo tres escenarios: un estimado
conservador basado en una tasa de absorcion
del 3%, un estimado medio utilizando una tasa
de absorcién del 6%, un escenario optimista
basado en una tasa de absorcion del 9%.
Finalmente la ciudad decidié utilizar el 6% para
proyecciones (Departamento de Planeacién de
la ciudad de Nueva York, 2009). Otra medida
para medir la salud financiera del sistema es

un porcentaje de los costos operativos que

son cubiertos por la membresia y las tarifas
aplicadas a los usuarios. Conocida como
recuperacion de caja de cobro, se trata del grado
en el cual el sistema de bicicletas publicas es
autosustentable. La mayoria de los sistemas

no alcanzan a cubrir sus costos de operacién a
través de la membresia y de las tarifas aplicadas
a usuarios, sin embargo algunas se acercan.
Estas medidas pueden ser utilizadas para
determinar el grado en el cual otras fuentes de
ingresos, tales como ingresos por publicidad,
subsidios gubernamentales y sistemas de
patrocinios, podrian ser necesarias para cubrir
los costos de operacién.

Un andlisis financiero del sistema de bicicleta
publica, deberia considerar qué porcentaje
de los viajes totales se realizan por miembros
a largo plazo y qué porcentaje se realiza por
miembros casuales.

Esta medida puede revelar el grupo de
usuarios que generard la mayor ganancia para
el sistema. En la mayoria de los sistemas a los
usuarios casuales se les suele cobrar un precio
mas alto por dia que a los usuarios anuales,
asi los usuarios casuales representan la mayor
entrada de ingresos, inclusive si no se trata de la
mayoria del total de usuarios.

Los usuarios casuales estan menos
familiarizados con el sistema de bicicletas
publicas en una ciudad y por lo tanto es
mas probable que se les cobre una tarifa
extra por exceder el tiempo limite. Sin
embargo, los sistemas con altos porcentajes
de usuarios casuales son mas susceptibles
a cambios relacionados con el turismo y a
tener fluctuaciones de ingresos de manera
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subsecuente. Los sistemas con un alto
porcentaje de usuarios casuales pueden
apoyarse en las tarifas por exceder el tiempo

de uso como una forma de ingreso constante,
dejando insatisfechos a los usuarios quienes
inadvertidamente deben hacer frente a ese
pago extra. Normalmente, conforme un sistema
crece, el porcentaje de usuarios casuales
declina conforme estos ultimos deciden
comprar una membresia anual.

Un andlisis de los sistemas de Estados Unidos
ilustra este cambio de usuarios casuales a
usuarios anuales. Los usuarios anuales del
sistema de Washington D.C., Capital Bikeshare,
realizan el 80% de los viajes en areas cercanas
a Boston. Durante el primer afo se observo
un 56% de ciclistas con membresia anual (los
demas eran casuales) y el nimero crecié a un
69% durante el segundo afo. La mayoria de
los otros sistemas tienen una divisién mucho
mas marcada, en donde aproximadamente el
40% de los viajeros son miembros anuales y el
40% miembros casuales. El sistema Madison
B-Cycle observé que un 57% de los viajes fueron
realizados durante el primer afo por usuarios
casuales, pero solo el 34% de los viajes fueron
casuales durante el segundo afo (Cohen, 2013)

Al proyectar el uso,
autoridades de Londres
consideraron densidad
y ubicacion de las
estaciones.

Karl Fjellstrom
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Alta demanda en el
sistema de Shangai
obligé a construir varias
estaciones de gran
tamano con capacidad de
mas de 100 bicicletas.

LI SHANSHAN
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La planeacion y el disefo detallado del sistema aplican
parametros discutidos anteriormente para determinar
la ubicacion exacta y el tamano de las estaciones.
Durante esta fase, la ciudad también decide cuales
seran los equipos y el software a utilizar en el

sistema, incluyendo tipos de vehiculos, disefio de las
estaciones y sistemas de tecnologia de la informacién.
Finalmente, durante las etapas de planeacién, la
ciudad necesita desarrollar un plan de comunicaciony
una estrategia de marketing, incluyendo la marca para
el sistema. Las estaciones deben tener una distancia
mas o menos uniforme entre unay otra. El tamano de
la estacion sera en funcion a la demanda anticipada,
las atracciones en un area determinada y la ubicacién
de las estaciones dependera del entorno actual. Se
debera apegar mas o menos a la densidad de las
estaciones que se decidié en la etapa de viabilidad,
aunque algunos factores podrian influenciar esto.

Por ejemplo, las areas que estan mas densamente
pobladas pueden requerir mas estaciones de lo que
se ha establecido, mientras que otras areas, debido al
uso de suelo y a las condiciones existentes tales como
grandes parques o areas industriales, pueden requerir

menos.

Debe haber una cobertura consistente a través de

una densidad uniforme de estaciones, o al menos

Planeacion detallada y Disefio
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una densidad minima de estaciones en toda el area,
es imprescindible crear un sistema en el que los
usuarios realmente puedan confiar para desplazarse

a cualquier parte de la ciudad. La demanda en un

area en particular se logra al ajustar el tamano de las
estaciones. Muchos sistemas de bicicletas publicas se
concentran en los destinos de alta demanda, mientras
gue no se le da la importancia necesaria a la cobertura
de estaciones en zonas de demanda baja en areas
residenciales. Sin embargo, una porcién significativa
de los viajes en la mayoria de las ciudades ocurren

en areas de baja densidad en la ciudad. Por ejemplo,
por las mafanas muchos viajeros inician su recorrido
desde areas residenciales de baja densidad y por las

tardes muchos viajes finalizan ahi mismo.

El tamano de las estaciones,de acuerdo con el nimero
de bicicletas que pueden estacionar ahi, podria ser

el aspecto mas variable en el disefio del sistema.

Cada sistema tiene numerosas estaciones de diversos
tamanos que difieren debido a la demanda. Las
estaciones pueden variar de tener 10 anclajes por
estacion en un area de baja densidad a tener tantos
como 100 anclajes en una estacién de dentro de un
area de alta densidad en donde existe gran flujo
durante las horas pico. El rango en Vélib“ va de 12

anclajes por estacion en areas de poco transito a 70

Planeacion detallada y Disefio
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anclajes por estacion en areas turisticas, mientras
que las estaciones en Hangzhou y Shanghai pueden
acomodar cientos de bicicletas en una sola estacion

central.

Pueden investigarse los patrones de viaje existentes
para ayudar a determinar la demanda y la ubicacién
de las estaciones. Debido a que los modelos de
transporte utilizan estructuras que pueden ser muy
grandes para ser de utilidad en la toma de decision
sobre el tamano y ubicacion de las estaciones de
bicicletas publicas en una zona determinada, la
mayoria de las ciudades utilizan conocimiento local

para determinar dichos elementos.

Para darse una idea de los destinos populares en un
area, las encuestas pueden conducir a terminales de
transporte publico locales y estaciones, enfocandose
en los pasajeros que trasbordan a taxis o autobuses
para completar su viaje. Esto puede ayudar a
determinar donde el sistema puede temer mayor éxito

y anticipar la demanda.

Planeacion detallada y Disefio
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3.1 Ubicacion de las

estaciones

Elegir una buena ubicacion de la estacion es critico para asegurar que el
sistema funcione adecuadamente. Las estaciones deben estar situadas

de tal forma que puedan ser encontradas a intervalos regulares y
convenientes, que en ubicaciones deseables que generen el uso a lo largo

del dia. Las directrices generales para localizar
las estaciones son las siguientes:

El parametro para la densidad de estaciones,
definido como una estacién cada 300 m. Esto
que se define dentro del estudio de viabilidad
(véase seccion 2.3.4) debe ser la base para
asegurar una cobertura uniforme.

Las estaciones deben ser adyacentes a las
paradas del transporte publico masivo, ya que
el sistema de bicicletas publicas ayuda a los
pasajeros a llegar mas rapido a sus destinos.

Cuando sea posible, las estaciones deben
estar localizadas a lo largo de ciclovias
existentes o de calles que sean seguras y
accesibles para las bicicletas.

Las estaciones debe estar situadas en
esquinas o cerca de esquinas, de tal forma
que los usuarios puedan acceder y salir hacia
multiples direcciones.

Las estaciones se deben ubicar en sitios con

Planeacion detallada y Disefio

El sistema de bicicleta
publica de Bruselas

tiene muchas estaciones
localizadas en éreas clave

alrededor de la ciudad.
KARL FJELLSTROM

multiples usos de suelo para generar actividad
a diferentes horas del dia. Esto asegura que
las bicicletas seran utilizadas desde la mafana
hasta la tarde. Por ejemplo, una estacién
situada entre un complejo de oficinas y
restaurantes significa que las bicicletas
estaran siendo usadas por los oficinistas
durante las mafanas y por las tardes por

los comensales y clientes de los bares y
restaurantes, hasta entrada la noche. La
proximidad a lugares que atraigan a realizar
diferentes tipos de actividades a lo largo del
transcurso del dia incrementa la seguridad de
los usuarios.

Las estaciones no deben colocarse cerca

de barreras como vias del tren o areas de

usos Unicos tales como fabricas. Las barreras
reducen el 4rea en el que las bicicletas
pueden circular, reduciendo también su
efectividad. Las estaciones en areas de un solo
uso tienen un menor porcentaje de uso ya
que hay menos actividades que llevar a cabo,
reduciendo asi el nimero de visitantes al area.
En areas infrautilizadas, como los pasos a
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desnivel, pueden verse como posibles puntos  recomienda una unificacién en la densidad de

para estacion debido al espacio que tienen, las mismas, mayormente inclinada hacia una
pero hay que considerar cuidadosamente el alta densidad en la mayoria de las situaciones.
potencial de seguridad para los usuarios. Si se comienza dentro del campo, se

necesitard analizar los resultados para asegurar
La ciudad debe especificar qué tipo de directriz continuidad en la cobertura, esto se hace

desea seguir como marco de trabajo para los dibujando todas las estaciones dentro del drea
siguientes pasos en los cuales se determinara de cobertura (utilizando un radio de 150 0 200
la ubicacion exacta de cada estacion. metros). Las dreas dejadas sin una estacion
Determinar la ubicacién ideal de cada unaesun  cercana podran necesitar ser analizadas para
proceso de dos pasos: ver si debe agregarse alguna estacion, y de

ser asi en donde se ubicaria de acuerdo al
1. Crear un primer esquema con la ubicacion de pardmetro de densidad de estaciones. Es muy
todas las estaciones poco probable que se logre una uniformidad de
cobertura al 100% en términos practicos. Esto
2. Finalizar la posicion a través de visitas al sitioy ~ se debe a que la infraestructura existente y el

con la participacion de los interesados espacio generalmente destinado para albergar
las estaciones usualmente dictan el tamafo que

Crear un primer esquema de la ubicacién de tendrén y no el tamafio que necesitan.
las estaciones puede ser llevado a cabo en Ubicar exactamente las estaciones requerira
una o dos formas. El primer esquema puede de visitas al sitio. Se recomienda utilizar una
ser mapeado de manera remota utilizando un bicicleta para llegar al lugar ya que esto dara
enfoque tipo cuadricula y después verificar a los planificadores una idea del area de
sitio por sitio, o puede realizarse en campo y cobertura desde la perspectiva del ciclista.
posteriormente analizar de manera remotay Puede ser necesaria una cinta métrica y un
ajustar asi los lugares en donde haya mucha Smartphone. Si se utiliza un mapa, se debe
cobertura y en los que haya poca cobertura. visitar cada ubicaciéon marcada en el esquema

En ambos casos, la idea es tener una mejor
distribucion de las estaciones mientras se
trabaja junto con las limitaciones del ambiente.
Para mapear remotamente las ubicaciones, Guia para la ubicacion de estaciones en la ciudad
se debe dibujar un esquema de 1km x Tkm de Nueva York
sobre el mapa del drea de cobertura, utilizando
Google Maps o GIS, o simplemente un mapa
de papel, un marcador y una regla. El esquema
proporciona una base simple y racional para
poder distribuir las estaciones. También debe
mostrar las estaciones de transporte publico y
los carriles para bicicletas, asi como cualquier
otra facilidad generadora de demanda.
Posteriormente, se debe aplicar el parametro
de la densidad de estaciones y la directriz
para la ubicacién de las estaciones, calcular
el nimero de ubicaciones por cada cuadro
del esquema. Esto asegura que las estaciones
estén espaciadas inclusive a través del area de
cobertura. Si la densidad de estaciones deseada
es de 14 estaciones por kilémetro cuadrado,
catorce estaciones deben colocarse mas o
menos en cada cuadro del mapa.
El esquema puede ser alterado, subdividido
o zonificado para crear una densidad de
estaciones mucho mas amplia, o disminuir la
densidad de estaciones si se desea, aunque se

Los siguientes renglones conforman la guia para la ubicar las
estaciones de bicicletas publicas en la ciudad de Nueva York:

Ubicarlas en banquetas amplias o en el arroyo vehicular. Sea
cualquiera de las dos que se elija, se debe tener cuidado que las
estaciones no impidan el transito peatonal ni vehicular

Colocarlas a suficiente frecuencia una de otra para asegurar una
mayor visibilidad y uso (aproximadamente de 28 a 30 estaciones
por milla cuadrada)

Ubicarlas a lo largo de ciclovias existentes o ya propuestas

Colocarlas cerca de las estaciones del metro, autobuses, en la
estacion del Ferri de Staten Island y otras estaciones de ferri

Cerca de atracciones turisticas y culturales

Adyacentes a los espacios publicos mas populares y parques

(NEW YORK CITY DEPARTMENT OF CITY PLANNING 2009)
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En esta zona no se
colocaron estaciones por
diversas razones, hay un
campus universitario y un
gran parque que prohibe

el uso de bicicletas

ITDP CHINA

Propuesta de ubicacion para las estaciones del sistema de bicicletas publicas de
Guangzhou, China

El parametro de la densidad de las estaciones es una guia que quizas necesite ser ajustada,
como se observé durante la primera fase en Guangzhou. El sistema de bicicletas publicas se
implementd en conjunto con el corredor BRT. Las estaciones de este tipo de sistemas son
necesarias en ambos lados del corredor debido a que la Unica forma que tienen los usuarios de
atravesar el corredor es por un paso peatonal elevado, lo que requeriria que cargasen la bicicleta
al momento de subir las escaleras para poder llegar al otro lado. Por lo tanto, la densidad de

las estaciones a lo largo de este corredor es mucho mayor que la recomendada. De manera
contraria, en otras areas el ciclismo estd prohibido, como en los grandes parques, ahi no hay

ninguna estacion.

de éste y examinar el rea para determinar el
sitio especifico para ubicar de mejor manera
cada estacién y poder observar si hay suficiente
espacio para colocarla.

El espacio necesario por estacion dependera
de la cantidad de bicicletas que se encuentren
en esa estacion. Dependiendo del disefio de los
anclajes para la bicicleta, cada una tendrd un
espacio de aproximadamente 2m de largo y de
0.7 a 1.5m de ancho. Una vez que este proyecto
sea finalizado, necesita ser examinado por los
interesados. Involucrar a las partes interesadas
en el proceso de ubicacién de la estacion es
una buena manera de conseguir apoyo para
el proyecto y obtener entendimiento de la
demanda de estaciones en particular. Los
talleres comunitarios pueden ser utilizados
para presentar estos planes, ofreciendo una
oportunidad para difundir informacién acerca
de bicicletas publicas a las personas que viven
en barrios en los que se introducira el sistema,
y pueden ser Utiles en la eleccién del lugar en
doénde se colocaran las estaciones de conexion
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y asi comprender la demanda.

Antes de llevar a cabo juntas publicas, el
gobierno debe establecer criterios para aprobar
o denegar las solicitudes de la estacion. Otro
método cada vez mas popular es ubicar los
puntos de reunién de las multitudes a través de
sitios web, para poder ubicar estaciones. Esto
también puede servir para identificar zonas
de alta demanda. Sin embargo, esto no logra
identificar la ubicacion exacta de la estacion,
s6lo las zonas préximas que necesitan ser
atendidas por el sistema. La ubicacién de las
estaciones se debe hacer a través del analisis y la
seleccion por parte del equipo de planificacion.

Para poder ubicar las estaciones del sistema
de la ciudad de Nueva York se cre6 un website
para que las personas voten por una estacion
que ya se habia ubicado o para sugerir un
nuevo lugar. La ciudad recibié mas 10,000
sugerencias de nuevas ubicaciones y 55,000
votos para estaciones ya establecidas. Esto
ayudo a demostrar el apoyo del publico de la
iniciativa. La ciudad también cre6 159 talleres

59



comunitarios para afinar la ubicacién de

las estaciones. Por cada posible estacion el
Departamento de Transporte identificé mas de
cinco ubicaciones potenciales en las cuales el
publico podia decidir si se llevaba a cabo o no.

Los talleres comunitarios y la ubicacién de
las zonas mas concurridas pueden ayudar a
proporcionar cobertura politica durante los
primero momentos en el que el sistema se estd
implementando, y mantener el orden si llegase
a ocurrir una protesta en las estaciones como
sucedié en Nueva York (Miller, 2013).

Una vez establecida la ubicacién especifica
para una estacion de bicicletas publicas, debe
marcarse el sitio usando un sistema GPS (o
marcado en un smartphone), debe tomarse
una foto y proporcionar detalles precisos
sobre el posicionamiento de la estacién. Estas
coordenadas, notas y fotos deben darse al
contratista de la instalacion para protegerse
contra errores de ubicacion/ posicionamiento,
que suelen ser comunes.

Debe tenerse cuidado al elegir la ubicacién
de las estaciones para que vayan de acuerdo
con el paisaje. Las estaciones deben ubicarse,
dentro de lo posible, en lugares soleados y no
debajo de los arboles, de tal forma que si llueve
puedan secarse mas rapido. Esto también es
muy importante si el sistema se alimenta de
energia solar. La ubicacién lograra un balance
entre la visibilidad del sistema y la integracién
con el entorno vial. Generalmente las estaciones
son mas grandes en algunas areas para
sobresalir dentro del paisaje, mientras que en
areas residenciales deben poder mezclarse con
el paisaje.

Las estaciones no deben colocarse sobre las
aceras a menos que exista suficiente espacio
para caminar a un lado de la estacion. Por lo
general, se recomienda una amplitud de 2mts
de espacio libre, en todas las ubicaciones y se
debe dejar més espacio cuando exista un mayor
transito de peatones.

Se debe considerar una variedad de opciones
para la ubicacién de estaciones:

El lugar ideal para colocar una estacion es
sobre el arroyo vehicular en carriles utilizados
comunmente. En Paris mas de 1,450 espacios
de estacionamiento de autos fueron utilizados
para crear espacio para 4,000 bicicletas del
sistema Vélib” (Kodransky, 2011). De manera
similar, Barcelona convirtié cerca de 1,200
espacios de estacionamiento en espacios para
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Algunos sistemas
incluyen
aplicaciones para
smartphones
que muestran la
ubicacion de las

estaciones.
CARLOSFELIPE PARDO

estaciones de Bicing.

Los espacios entre zonas ajardinadas o
adyacentes a otra infraestructura: lugares
que generalmente no son aprovechados

por los peatones tales como espacios entre
dos jardineras con arboles o junto a otra
infraestructura, como puentes peatonales o
estaciones utilitarias. Pueden ser utilizados
para colocar estaciones de bicicletas publicas
sin impedir el flujo de los peatones.

Espacios muertos: areas debajo de los pasos
elevados y puentes, que a menudo no se
utilizan, pueden ser buenos lugares. Estos
espacios pueden plantear algunos problemas
de seguridad, pero esas preocupaciones
pueden ser resueltas con la iluminacion
adecuada y un buen disefio de la estacion.
Una estacion de bicicletas publicas puede
darle color a un espacio previamente
desolado.

Propiedad privada cerca de grandes
desarrollos comerciales y de vivienda: las
estaciones de bicicletas publicas crean
destinos atractivos, de tal forma que los
duenos de propiedades privadas pueden
renunciar a los terrenos privados a cambio
de los beneficios de contar con una estacion.
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arriba

Barcelona reemplazé
plazas de estacionamiento
por estaciones de

bicicletas.
DUAN XIAOMEI

abajo

Colocar estaciones sobre
las aceras esta bien,
siempre y cuando haya
suficiente espacio para los
peatones. Por ejemplo,

la estacion de Avenida
Paseo de la Reforma en la
Ciudad de México, permite
el libre transito de los

peatones.
AIMEE GAUTHIER
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Ciclovias y bicicletas publicas

Mientras que las bicicletas publicas
pueden ser implementadas inclusive
si existe poca infraestructura para
el ciclista, construir ciclovias a la
par de la inauguracion del sistema
de bicicletas publicas puede causar
aceptacion por parte del publico

y mejorar la seguridad para los
usuarios del nuevo sistema. Ya

son varias ciudades las que han
perseguido este acercamiento.

En otros casos, el éxito de los
programas de bicicletas publicas
es mas alto inclusive si no existen
numerosas ciclovias o carriles
exclusivos para las bicicletas. En la
Ciudad de México, no existe una
gran cantidad de infraestructura
para las bicicletas, y muchas de las

calles en las areas de cobertura son
calles pequenas que no requieren
de espacios segregados para las
bicicletas. Debido a esto y durante
la preparacion de la inauguracién
del sistema, la ciudad condujo una
campana de seguridad para ensenar
a los automovilistas y motociclistas
como compartir las calles con
los demas usuarios. Desde que el
sistema de la Ciudad de México se
inaugurd en 2012, han ocurrido
5 millones de viajes, con pocos
accidentes y ninguna colision ha
sido fatal (Godoy, 2013).

Esto indica que las ciclovias
han ayudado y en donde se han
construido carriles exclusivos, el flujo
anual ha incrementado en un 40%.

El programa piloto de
bicicletas publicas

de Nueva York fue
explicitamente
desarrollado a lo largo de
ciclovias con la finalidad
de incrementar la

seguridad del usuario.
CARLOSFELIPE PARDO



Fig. 6: Infraestructura ciclista en conjunto con el sistema de bicicletas publicas

Ciudad

Guangzhou, China

Paris, Francia

Londres, Reino Unido

Barcelona, Espaia

Boston, Estados Unidos

Rio de Janeiro, Brasil

Infraestructura para bicicletas con un
sistema de bicicletas publicas

46 kildmetros de carriles exclusivos

68 kildometros de carriles, a los 371
kilometros ya existentes

37.8 kildbmetros de 4 ciclovias

150 kildmetros de carriles exclusivos para
bicicleta

80 kildbmetros de carriles exclusivos (Kaiser,
2002)

300 kilémetros de ciclovias fisicamente
separadas (ciclovias), carriles limitados
(ciclofaixas) y rutas publicas sefalizadas (ya
sea con peatones o automoviles)

3.2 Tamano de las estaciones

Una vez que se ha elegido una ubicacién para
las estaciones, la siguiente decisién serd su
tamano, incluyendo el nimero de bicicletas

y anclajes por estacion. Esto dependera de la
demanda del area, determinada a través de
varios y diferentes métodos:

Llevar a cabo encuestas dentro de estaciones
de transporte publico y preguntarle alos
usuarios si estarian dispuestos a utilizar una
bicicleta para llegar a su destino.

Observar los modos de intercambio de
transporte existentes y los puntos de mayor
atraccion o puntos de interés que pueden
ayudar a crear una mayor demanda.

Ubicar las estaciones en los puntos de reunion
de la gente para poder tener una idea de

la demanda de un érea en particular. Esto
puede hacerse con ayuda del internet como
herramienta y preguntarle ala gente en
dénde consideran conveniente ubicar una
estacion. También puede hacerse en la calle,
con ayuda de un mapa la gente podria sefalar
el punto donde consideran conveniente la
ubicacién de la estacion.
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Establecer talleres de trabajo comunitarios
para probar la ubicacion de las estaciones
y tener una idea desde la perspectiva de la
comunidad, sobre la demanda local.

Para simplificar el proceso de planeacion, las
estaciones pueden definirse como pequenas,
medianas y grandes, de tal forma que cada
estaciéon tenga una notoriedad determinada.
Una vez que se ha determinado la demanda,

el tamano de la estacion se determinara con
base en el nimero de bicicletas multiplicadas
por la relacién del nimero de anclajes por
bicicleta para poder asi determinar el nimero
de anclajes por cada estacion. Por ejemplo, si

la relacion de anclajes por bicicleta es de 1.7, la
estacion que necesite 10 bicicletas necesitara a
su vez 17 anclajes. Utilizar estaciones modulares
mitigan riesgos del mal calculo del tamafo de
la estaciones, es mas sencillo afiadir o remover
espacios de anclajes en una sola vez cuando el
sistema ya se ha inaugurado. (Véase la siguiente
seccion para mas informacion).
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3.3 Tipo y diseno de las estaciones

Existen tres consideraciones clave para elegir un tipo de estacion:

Manual vs automatizada

Modular vs permanente

Con anclajes

El disefio de una estacion debe ser en funcién de su nivel de demanda,
cantidad de espacio disponible, paisaje e impacto visual deseado dentro
del entorno urbano. La eleccién de una estacion debe tomar en cuenta
los requerimientos tecnoldgicos para cada opcion.

Las estaciones estdn compuestas por bicicletas, anclajes y terminales
conocidas como kioscos. Los espacios de anclaje son los que se utilizan
para estacionar las bicicletas y en donde se aseguran cuando no estan
en uso. En algunos sistemas, los usuarios pueden tomar una bicicleta de
manera directa. Estos representan un gran capital de costos en muchos
sistemas, pero un mayor nimero de estos espacios permitira sobrellevar
los costos de operacion al reducir la necesidad de redistribuir las
bicicletas.

Esta guia utiliza terminales, como un término para cubrir los lugares
en los que los usuarios pueden obtener informacion sobre el sistema,
pero estos también pueden ser llamados kioscos y tétem. Las estaciones
también pueden incluir vallas publicitarias y su renta permitira obtener
una ganancia para el sistema

El sistema de Londres
colocé estaciones fijas en
las que se despliega un
manual sobre el sistema,
las rutas y su relacion
con otros aspectos de la
ciudad.

KARL FJELLSTROM
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3.3.1 Manual vs. automatizada

Los sistemas pueden ser manuales o
automaticos. En un sistema manual, una
persona lleva el registro del usuario para sacar
la bicicleta y al regresarla. Ademas se encarga
del pago. Esta informacién puede ser registrada
en papel o de manera electrénica. Los sistemas
automatizados son aquellos en los que el
usuario puede tomar o devolver una bicicleta
y realizar su pago, todo de manera automatica
ya sea en la terminal o kiosco. Estos tipos

de sistemas generalmente utilizan tarjetas
especiales para los usuarios. La diferencia clave
es tener una persona que haga la devolucién
para comodidad del usuario. Algunos sistemas
son mixtos, donde la demanda es mas alta o
tienen espacios mas grandes para que una
persona ayude a los usuarios.

Los sistemas manuales implican una
reduccion inicial de los costos comparados con
el sistema automatizado, pero a largo plazo los
costos operativos son mayores, y la confianza en
el sistema decae.

Los que proponen un sistema manual
aseguran que tener personal en las estaciones
genera un mejor servicio, reduce el robo y
requiere de estaciones menos complejas. Las
estaciones manuales se utilizan en sistemas
de diversos tamanos. En lugares como Buenos
Aires, la ciudad estd cambiando a un sistema
automatizado y ain asi mantendrd algunas
estaciones manuales, sobre todo las mas
grandes), al igual que en Santiago y Medellin.

Estos son algunos tipos de estaciones
basicas que necesitan buscar un mecanismo
para asegurar la bicicleta en las estaciones y
dependen exclusivamente del personal. Sus
disefos pueden ser simples, como los sistemas
en Buenos Aires que utilizan contenedores de
carga disefados especialmente. Otros, como el
sistema de Santiago, no tienen infraestructura
significativa, mas alld de un tubo en el que se
cuelgan las bicicletas. Estas estaciones son las
mas faciles de mantener y las menos costosas.

Las estaciones automaticas son mas
complejas en disefo, instalacion y
mantenimiento. Los costos capitales seran
mayores que en las estaciones manuales, pero
los costos de operacién seran mayores con el
paso del tiempo.

Las automaticas también son mas seguras
y no necesitan de personal que las atienda. Su
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disefio es mas sofisticado y por lo tanto debe
incluir forzosamente infraestructura con anclajes
que aseguren las bicicletas y tecnologia que
envie informacién via wireless para facilitar la
entrada y salida de las bicicletas.

En lugar de tener personal, las estaciones
automaticas tienen terminales que brindan
informacion a los usuarios, realizan el cobro
y permiten sacar o devolver una bicicleta.
Inicialmente las terminales pueden ser confusas,
y por lo tanto pueden hacer que un usuario deje
de utilizar el sistema. Londres logré resolver
este problema al emplear personal durante
el periodo inaugural del sistema de tal forma
que estos instruyeran al usuario sobre cémo
utilizar el sistema. Sin embargo, las terminales
no son necesarias, pues los anclajes por si solos
permiten al usuario liberar o asegurar una
bicicleta al devolverla.

Mientras muchos sistemas manuales
requieren de personas que atiendan todas las
estaciones, los sistemas automatizados también
pueden contratar a alguien para estaciones mas
grandes, como un servicio de atencion al cliente.

Aunque las estaciones con personal
representan un costo prohibitivo para algunas
economias, las estaciones con personal son
deseables en muchos paises en desarrollo,
debido a la creacién de empleo, la seguridad
y el anadido de servicio al cliente que los
acompanan.

Las estaciones deben
proporcionar informacién
al usuario acerca de
como utilizar el sistema.
En Rio de Janeiro, existen
pancartas explicativas y
un mapa del sistema.
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arriba
Capital bike-share es
un sistema totalmente

automatizado.
AIMEE GAUTHIER

abajo

El sistema de bike-
share en Medellin se
opera manualmente
y tiene personal. Las
estaciones también
cuentan con rastreo
GPS y GPRS.

CARLOSFELIPE PARDO

66



Buenos Aires:
Cambia de manual a automatizado

Buenos Aires inauguro su sistema de bicicletas publicas en 2010, con
tan so6lo 100 bicicletas. En 2013 el sistema se expandié a 30 estaciones
y a 1,200 bicicletas. El sistema utilizado es manual y funciona por medio
de contenedores especiales en las estaciones. Durante la primera mitad
del 2014, el sistema volverd a expandirse, alcanzando 200 estaciones y
3,000 bicicletas, y se transformara en un sistema mixto, con estaciones
tanto automaticas como manuales. La ciudad decidi6 llevar a cabo este
cambio debido a que es mas sencillo administrar sistemas grandes a
través de estaciones automatizadas. Sin embargo, las estaciones con

mayor demanda continuaran siendo manuales durante algun tiempo. Las

automtizadas abriran las 24 horas del dia, mientras que las otras cerraran
por la noche.

En la primera fase del
sistema de bicicletas
compartidas de Buenos
Aires, los usuarios
utilizaban las bicicletas
al momento de ser
entregadas por un

operador.
ITDP ARGETNINA



3.3.2 Modular vs. permanente
Las estaciones pueden ser modulares y
permanentes. Las primeras son faciles de
mover, normalmente estan construidas en una
base sobrepuesta en el asfalto o concreto.
Estas estaciones requieren energia solar
para funcionar. Las estaciones permanentes
requieren excavacion y hacer zanjas para
alcanzar los cables de energia eléctrica. Esto
requiere un mayor periodo de tiempo para
implementar y puede implicar un proceso de
aprobacién mayor.

Los tipos de estaciones mas flexibles
son las estaciones automaticas que fueron
introducidas en Montreal y ahora son utilizadas
en otras ciudades como Washington D.C. y
Melbourne. Las estaciones tienen un soporte
firme con espacios de anclaje y una terminal de
informacién/registro/pago, misma que puede
ser reubicada. La estacién esta sobrepuesta en
el concreto o asfalto, pero utiliza energia solar,
lo que permite que no necesite conectarse
con cables. Una vez que la estacién se ha
construido y si se da el caso de que la ubicacién
no es muy buena -esto puede suceder tras
algunas semanas de operacién- la estacion
puede ser facilmente reubicada en un lugar
con mayor demanda. También pueden hacerse
mas grandes o pequenas al remover anclajes,
tras determinar su uso real después de su
inauguracion.

La Ciudad de Nueva
York eligié estaciones
modulares que eran

mas rapidas y faciles de
instalar tanto los muelles
como las plataformas
cuentan con terminales
que conectan el uno al

otro.
NYCSTREETS (CREATIVE COMMONS)
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arriba

Estaciones en Lyon son permanentes,

lo que significa que se instala la
infraestructura directamente en el suelo o

pavimento.
KARL FJELLSTROM

abajo

Los paneles solares en Bixi de Montreal
alimentan las estaciones. Por lo tanto,
no requiere excavacion para lineas de
energia.

MAX HEPP BUCHANAN

arriba opuesto

El sistema de bicicleta compartida

de Shenzhen utiliza estaciones de

almacenaje individuales donde los
usuarios insertan la llanta de la

bicicleta.
KARL FJELLSTROM

mitad opuesta

Las estaciones de bicicletas
compartidas en Santiago de Chile, son
operadas manualmente, donde las
bicicletas no son resguardadas en

un bastidor, sino que son operadas y

monitoreadas por un operador.
CARLOSFELIPE PARDO

inferior opuesta
Bicicletas en Beijing son mantenidas en
zonas de aparcamiento seguras para

ahorrar espacio.
ITDP CHINA
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3.3.3 Tipos de anclaje

En las estaciones automatizadas hay dos tipos
basicos de disefo para las estaciones que
incluyen anclajes y espacios para estacionar
las bicicletas. El tipo que de anclajes que mejor
funcionara va a depender de la ubicacién y de
las necesidades de la estacion:

Espacios de anclaje:

Cada espacio esta destinado a una bicicleta.
El nUmero de espacios determina el tamano
de las huellas de la estacion, lo que significa
que es un gran reto de flexibilidad ajustar

el tamano de la estacion al paisaje urbano
existente. Este estilo abarca mas espacio
por bicicleta que los estacionamientos, pero
se mezcla mejor con el paisaje urbano. Los
usuarios pueden devolver su bicicleta en la
terminal o en los anclajes.

Areas de estacionamiento para bicicletas:
Los vehiculos se almacenan en un drea
segura o en racks. Los estacionamientos

son buena opcidn para estaciones mas
grandes — por ejemplo, aquellas que tengan
mas de 50 bicicletas- ya que los racks de

los estacionamientos pueden almacenar
mas bicicletas por metro cuadrado

que los anclajes. En una estacién con
estacionamientos, las bicicletas se sacan por
un torniquete o de forma manual. Ya que
estas estaciones requieren un area cercada o
con pared, pueden ser mas intrusivas para el
paisaje urbano.

Una estacion puede utilizar espacios de
almacenamiento individuales o anclajes
independientes, como las de Paris. También
puede haber una barra de anclajes que conjunta
varios espacios independientes, como las que se
usan en la Ciudad de México o en Washington
D.C. Los espacios de anclajes individuales se
integran al paisaje urbano, a diferencia de las
barras de anclajes, los individuales no crean una
obstruccién que deben rodear los peatones.
Otras consideraciones para los espacios
de anclaje incluyen si el usuario debe rodar
la bicicleta para asegurarla en el anclaje o si
debe levantarla. Un sistema debe incorporar
ambos tipos de estaciones, dependiendo del
nivel de la demanda, vistas de calle deseadas y
disponibilidad del espacio en una estacion.
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Mientras que los anclajes son populares para
estaciones fuera de los arroyos vehiculares, las
areas de estacionamiento para bicicletas son
mejor aprovechadas en espacios reducidos,
tales como cerca de pasos a desnivel, dentro de
areas suburbanas en donde el espacio no es tan
preciado como en las ciudades. Ya sea que el
sistema utilice anclajes o estacionamientos, las
estaciones siempre deben contar con anclajes
extras o espacio de almacenamiento con la
finalidad de poder acomodar las bicicletas en
las horas pico. Esto debe verse reflejado en
el indice por estacién de espacios-anclaje por
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arriba

La Ciudad de Nueva

York eligio instalar
algunas estaciones
donde el camino era muy
estrecho para ahorrar

espacio.
AIMEE GAUTHIER

abajo

Lyon, Francia, utiliza
estaciones individuales
en donde el bloqueo
mecanismo esta en el
lado del cuadro de la

bicicleta.
LUC NADAL
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Arriba

En El Sistema De Rio De
Janeiro, Las Bicicletas
Utilizan Un Bloqueo En
El Lado De La Barra De
Acoplamiento, En Lugar

Que La Parte Superior.
AIMEE GAUTHIER

abajo

El sistema de
acoplamiento para
Ecobici requiere que
el usuario levante

la bicicleta para que
pueda ser insertada
correctamente en la

barra de acoplamiento.
AIMEE GAUTHIER
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izquierda

Los sistemas de
informacién pueden ser
altamente complejos e
incluir pantallas tactiles
interactivas, como este
para Call-a-Bike, que opera
en varias ciudades en

Alemania.
CARLOSFELIPE PARDO

abajo

Tarjetas y llaveros
inteligentes, tales como
los de la Ciudad de México
o la Ciudad de Nueva York,
permiten que los usuarios
regulares tengan facil
acceso al sistema.

BOTTOM PHOTO BY TSITIKA (CREATIVE

bicicleta.

3.4 Sistemas tecnoldgicos
de informacion y pago

La tecnologia de la Informacién (TI) es el sistema nervioso de las bicicletas
publicas, conectando las estaciones a los usuarios y al centro de control
utilizando un software con mecanismos de transmision de datos.

Las decisiones que deben en relacion a la tecnologia, incluyendo la
forma de registro, pago, entrada y salida de los anclajes y la forma en
la que la informacién es transmitida internamente para cuestiones de
administracion y externa para los usuarios.

El software debe ser compatible con el front end (la parte que se
muestra al publico), la parte publica del sistema, incluyendo el registro
de nuevos usuarios, pagos, suscripciones, informacién general sobre el
sistema y gestion de datos de clientes. El front end del sistema puede
incluir un sitio web y apps para teléfonos inteligentes. El back end (la parte
administrativa a la que sdlo tiene acceso el operador) recibe la informacion
requerida para poder operar y manejar todo el sistema de las bicicletas
publicas, el software necesita una estacion de soporte para monitoreo,
redistribucién de las bicicletas, defectos y problemas de mantenimiento,
cobros e informacién del cliente.

La mayoria de los sistemas utilizan una tarjeta tecnoldgica (smart
cards, tarjetas magnéticas o tarjetas de crédito) para sacar o devolver una
bicicleta. También se usan seguros que necesitan de un cédigo para liberar
a las bicicletas. Algunos sistemas son manuales y no requieren tecnologia
para liberar o devolver las bicicletas. Pocos utilizan llaves.

Existen dos tipos de usuarios; los que son a largo plazo, aquellos que
generalmente utilizan el sistema con mayor frecuencia. También hay
usuarios casuales, como los turistas, ellos utilizan el sistema en menor
medida o incluso una sola vez. A los usuarios a largo plazo se les pueden
proporcionar tarjetas de acceso y pueden realizar depésitos para utilizar
el sistema. Los usuarios casuales no pueden utilizar el sistema si es
necesaria la tarjeta de acceso o si no existe garantia de retorno de la
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bicicleta (lo que generalmente se logra a través
de un depésito bancario o un nimero de tarjeta
de crédito). En la mayoria de los sistemas, los
miembros pueden sacar bicicletas utilizando
las tarjetas inteligentes RFDI o llaves. La smart
card queda registrada a nombre del usuario y
lleva un registro sobre el balance del usuario.
Para los usuarios a corto plazo que no han

sido registrados, tales como turistas, muchos
sistemas aceptan tarjetas de crédito que son
garantia en caso en que la bicicleta no sea
devuelta.

Casi todos los sistemas requieren una garantia
antes de su uso para asegurar que los usuarios
devolveran la bicicleta. Algunas veces se usa
una tarjeta de crédito o se realiza un depésito
bancario controlado por el operador hasta que
el usuario decida cancelar su membresia. Si la
bicicleta no se devuelve, el depésito de prepago
se retiene o se hace un cargo a la tarjeta de
crédito por la cantidad en garantia. Sin embargo,
estos sistemas representan una barrera para los
usuarios de pocos ingresos.

En Guangzhou, China, los usuarios deben
dejar un balance minimo de 300 yenes
(alrededor de 48 ddlares) en sus smart cards.

La compaiia no tiene permitido tocar este
dinero, y se mantiene guardado como garantia.
En otras ciudades chinas, los ciudadanos

pueden utilizar una identificacién local (llamada

tarjeta hukou) para registrarse en el sistema

y no necesitan dejar un depésito. Este el es el
caso de Shangai, Censen y Yantian. Bangalore
requiere un depdsito de 1,500 rupias (alrededor
de 28 dolares) para miembros y 2,500 rupias
(46 dolares) para los que no son miembros. En
Buenos Aires y Rio de Janeiro no se necesita un
depdsito, pero si se requiere registrarse, lo que
puede ayudar a localizar a los usuarios en caso
de robo o dafos.

En Montreal se necesita un depodsito para los
que no son miembros.

Los sistemas de pago son muy especificos
de acuerdo a las regulaciones de cada lugary
las opciones de pago estan disponibles en el
pais en donde el sistema de bicicletas publicas
opera. Los diferentes paises tienen diversas
regulaciones y reglas con respecto al pago,
asi como requerimientos para mantener la
informacion del cliente segura. La mayoria de
los paises tienen muy bien establecidos los
mecanismos de pago ya que es mejor trabajar
con aquellos sistemas existentes. Debe ser una
prioridad el integrar el sistema de bicicletas
publicas a los mecanismos de pago de otros
tipos de transporte publico.

Fig. 7:

Organigrama conceptual del sistema de comunicaciones
entre el usuario, el centro de control y la estacién

Estaciones
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3.5 La bicicleta

Las bicicletas que pertenecen a los sistemas
modernos de bicicletas publicas tienen en su
mayoria un disefo estandar y exclusivo para el
sistema, con la finalidad de obtener una mayor
durabilidad y seguridad para sus partes ya que
no pueden ser facilmente robadas y revendidas.
La apariencia de la bicicleta es un elemento clave
para el posicionamiento del sistema y la bicicleta
deberia proyectar una imagen pura y moderna. El
disefo puede ser el diferenciador entre las demas
bicicletas en la ciudad, con colores distintivos,
moldes y graficos. Las bicicletas deben ser
un poco mas solidas ya que se utilizardn mas
frecuentemente que una bicicleta normal. Por
esta razon, las bicicletas del sistema compartido
tienen una expectativa de vida de 5 afos. Los
planificadores del sistema deben definir los
lineamientos para las bicicletas que seran los mas
importantes como parte del marketing del sistema
y de la experiencia del mismo.

Las siguientes son algunas de las caracteristicas
deseables:

-+ Soélo un tamano
Por lo general, un sistema de bicicletas
publicas utiliza el mismo tamano. La bicicleta
debe ser cémoda para el usuario, pero ya que
sélo hay un tamaio, no sera comoda para
todos, aunque si para la mayoria. Una ciudad
puede determinar el promedio de altura de la
poblacién y hacer una recomendacién basada
en eso. Un asiento largo y un posicionador de
asiento que pueda acomodarse facilmente seria
lo més conveniente.

- Solidez
Una bicicleta del sistema debe tener mas solidez
que una normal. Un uso promedio es de 6 a 9
veces por dia.

+ Poco mantenimiento
El disefio de la bicicleta requiere el menor
mantenimiento posible, incluyendo presién de
las llantas, lubricacién de la cadena y ajuste de
frenos. Todo tendra menores costos operativos.

- Antirobo
Para evitar robos, debe ser sencilla y facil de
asegurar en los espacios de anclaje. También
debe tener componentes que necesiten de
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herramientas especificas para hacer mas dificil
remover o revender sus partes.

- Seguridad
El color de la bicicleta, reflectores apropiados,
campana y luces para circular por la noche.
Todas deben ser consideradas y deben cumplir
con todas las leyes de seguridad para ciclistas.
Muchas bicicletas tienen luces alimentadas por
dinamos (a través del pedaleo) que encienden
automaticamente.

+ Incluir lugar de almacenamiento
Una canasta al frente permite a los usuarios
llevar sus pertenencias. Muchos sistemas evitan
parrillas en la parte trasera para desalentar el uso
de esta como asiento para un segundo pasajero,
evitando asi cargas excesivas para las bicicletas.

Generalmente estas bicicletas tienen disefios
exclusivos y tienden a ser de uso rudo gracias a

su solidez, cdmodas y con un disefio atractivo. En
Europa, el rango de kilogramos de las bicicletas es
similar a 14.5 kg, como en Barcelona y de 22 kg en
Paris. Tanto en Nueva York como en Washington
D.C., el peso es de 20 kg. En Guangzhou y
Hangzhou, el peso de las bicicletas es de 14.3

kg y 15 kg respectivamente. En Buenos Aires las
bicicletas pesan 18 kg, en Rio de Janeiro es de 17.2
kg y en la Ciudad de México es de 14.5 kg. Estas
bicicletas también cuentan con guardafangos y
cadenas cubiertas que protegen a los usuarios

del polvo y aceite. Las bicicletas requieren de
mantenimiento, tanto en términos de prevencion
como de reemplazo de partes. Los tres principales
puntos de mantenimiento en las bicicletas son

los neumaticos, que necesitaran cambios de
camaray la presion de las llantas; pastillas de freno,
que tendran que ser reemplazadas, y trenes de
transmision, que necesitara lubricacién y ajuste
debido al estiramiento de la cadena. Sin embargo,
las nuevas tecnologias han sido desarrolladas

con la finalidad de resolver estos problemas. La
compaiiia Forever Bicycle de Shangai desarrollé
bicicletas que son ligeras, con llantas de goma
maciza que no requieren ser infladas, transmisiones
que no requieren lubricacién o ajuste, frenos mas
durables y que no son afectados por la lluvia,
mismos que no necesitan ser cambiados tan
frecuentemente como los regulares.
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Las bicicletas del sistema
de Londres cuentan
con guardabarros y

protectores de cadena.
LUC NADAL
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arriba

Ecobici tiene
guardabarros y
protectores de la
cadena para proteger al

usuario de la suciedad.
AIMEE GAUTHIER

mitad izquierda

Capital Bikeshare, en
Washington, D.C., utiliza
bicicletas que encierran
por completo la cadena,
engranaje y sistemas de
freno para proteger al
cliente de la suciedad y
grasa, y a las bicicletas
de la suciedad y la
manipulacién.
CARLOSFELIPE PARDO

abajo izquierda

El sistema de Medellin,
Colombia, ofrece dos
tipos de bicicleta,
dependiendo de la
ubicacién de la estacion:
una bicicleta urbana

y una bicicleta todo

terreno (en la foto).
JORGE IVAN BALLESTEROS

abajo derecha

Los neumaticos de
Shangai son hechos
especialmente para
adaptarse al Terreno en

la ciudad.
LI SHANSHAN
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;Son necesarios
los cascos?

Los cascos pueden ser un problema
para los sistemas de operacion,
especialmente si son requeridos

por ley, como en Bogotd, Colombia,
y en Melbourne, Australia.

Los requerimientos de casco
representan un costo adicional y una
barrera posible y significativa para su
uso, por las siguientes razones:

Si cada bicicleta requiere de un
casco, debe ser el sistema el que
distribuya los cascos y prevenga
su pérdida o robo

+ Los usuarios pueden estar reacios
a utilizar el casco que ha sido
utilizando por alguien mas

+ Los usuarios pueden no utilizar
necesariamente el casco y silo
hacen, puede que no lo regresen,
debido a que no hay forma de
asegurarlo a la bicicleta

+ Los usuarios podrian no portar
necesariamente un casco propio,
ya que puede ser que no realicen
todo el viaje en la bicicleta y por lo
tanto puede que no deseen cargar
el casco durante todo el viaje “por
si acaso”

El operador del sistema de
SmartBike de Washington D.C.
argumento que los cascos no se
proveerian por razones de higiene
(por ejemplo, una persona que
haya utilizado el casco podria no

cumplir con las reglas locales de
sanidad) y por lo tanto pondria en
riesgo la higiene del casco. También
hay preocupaciones acerca de dejar
los cascos en la intemperie. Para
Ecobici, en la Ciudad de México, los
cascos eran obligatorios, pero la ley
se modificé por razones de equidad
social, ya que no todos pueden
comprar un casco y los cascos
desechables eran un problema
ambiental (Pefalosa, 2010). El

casco obligatorio en Melbourne ha
generado algunos efectos negativos
en los usuarios del sistema por el
costo y sobre todo por la percepcion
del ciclismo como algo “peligroso”.
Sin embargo, el operador estima
que el sistema no tiene suficiente
area de cobertura, lo que ha tenido
un efecto negativo en el usuario
mas que la obligatoriedad del casco
(Alta, 2012).

En Melbourne, Australia,
los ciclistas estan

obligados ausar cascos.
ALASTAIR SMITH (CREATIVE COMMONS)



La bicicleta

La bicicleta debe ser durable y atractiva. La apariencia de la bicicleta es el elemento clave en el
marketing de la misma como un sistema de transporte y deberia proyectar una imagen moderna
y pura. El disefio puede ser el diferenciador de la flotilla del sistema y de las bicicletas regulares.

Esto se logra a través de diseios distintivos y graficos.

Canasta delantera
La bicicleta podria ser disefada con una canasta de cuadricula frontal para
portar articulos personales. Las parrillas traseras no son aconsejables ya

que pueden sobrecargarse y dafar a la bicicleta. Las canastas frontales son
ideales para llevar bolsas y demas objetos valiosos, los cuales pueden estar
sujetos a robo si se llevan en la parrilla trasera. El disefio debe prevenir el
uso de la canasta para transportar a un segundo pasajero.

El mecanismo del anclaje con tarjetas
de identificacion por radiofrecuencia
(RFID)

El dispositivo de RFID lleva un nimero de
identificacion Unico para cada bicicletay es
leido cuando la misma es devuelta al anclaje. La
bicicleta debe mantenerse en una posicion fija
mientras se engancha.

Neumaticos resistentes

Las llantas sélidas o a prueba de ponchaduras
son recomendadas para reducir las ponchaduras
e incrementar la expectativa de vida.

Frenos de tambor

Son preferibles los frenos de tambor al frente y
traseros con cables internos. Los frenos de disco,
abrazadera o frenos V no son recomendables ya
que son dificiles de mantener.

Proteccién contra robo y vandalismo

La bicicleta debe estar constituida por piezas Unicas y tamanos de tal
manera que desalienten el robo. Los tornillos y las tuercas deben estar
disefiadas para que sélo puedan ser removidos con herramientas del
propietario. De manera similar, el tamafo estandar en las llantas de 26
pulgadas deberia ser evitado. (El didmetro de las llantas no deberia ser
muy pequefio porque podria atascarse en algunos lugares).
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Marcos bajos

Un disefio con marco bajo es requerido para
asegurar que la bicicleta sea compatible con
todo tipo de vestimenta. El marco debe permitir
una posicién comoda al manejar.



Asiento ajustable

Los asientos de répida liberaciéon pueden ser disefados para permitir
facilmente un ajuste de altura sin que se pueda remover el asiento por
completo. Un sistema de numeracién en el tubo del asiento puede ayudar
a los usuarios frecuentes a ajustar rdpidamente el asiento.

Protector de cadena
Este protege al usuario y a la cadena de la grasa
o de un posible dafo.

Guardafangos y espacios para
publicidad

Los guardafangos frontales y traseros son
necesarios para poder proteger la vestimenta
del usuario. La bicicleta deberia contar con
un aprovisionamiento para la instalacion de
publicidad sobre la rueda trasera y delantera.

Engranajes

Sila ciudad cuenta con numerosas subidas y
bajadas, puede proveerse a la bicicleta de tres a
seis velocidades.

Luces automaticas

Luces“led” traseras y delanteras, necesarias
para la visibilidad por la noche. Adicionalmente,
los reflectores deberan estar colocados sobre
las llantas, en los pedales y en ambos extremos
de la bicicleta. Se debe tener una franja de color
y elementos que sean reflejantes por la noche.
Es preferible que sean amarillos, naranjas o

rojos.
Pedales de seguridad Componentes protegidos
Los pedales deben ser largos y planos que Si la bicicleta cuenta con varias velocidades, estas deben estar dentro de
puedan ayudar a los ciclistas inexpertos a un tubo interno. Los desviadores externos deben evitarse, ya que son
mantener sus pies de manera segura sobre fragiles y dificiles de mantener. El cableado de los frenos y engranajes

los pedales. Se recomienda evitar pedales con deben estar ocultos.
bordes afilados ya que pueden lastimar a un
ciclista inexperto.
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3.6 Marketing

La bicicleta publica es un tipo de transporte que ofrece soluciones a las
ciudades. La participacion ciudadana bien pensada y las campaias de
marketing son esenciales para ganar la aceptacion del sistema. A esta
campana de marketing le sigue una mas amplia, por medios impresos,

Internet y otros medios masivos.

3.6.1 Identidad del sistema

Un sistema de bicicletas publicas necesita

una identidad clara y consistente —una marca
fuerte- que presente una imagen profesional

y que se distinga de las otras opciones de
transporte urbano. Existen diversos elementos
de la identidad, incluyendo el logo, el nombre
del sistema y el lema. El uso constante de
elementos de identidad bdsicos puede mejorar

Planeacion detallada y Disefio

la identificacién del cliente y el orgullo del

uso del sistema. La marca del sistema debe

de utilizarse de manera fécil, y debe de ser
identificada en diferentes tipos de medios

de comunicacion. La eleccién de un nombre
efectivo es critica para la identidad del sistema
(Wright, 2011). El nombre del sistema deberia
ser una palabra corta, su connotacién deberia
ademas tener una carga positiva en el ideal

El marketing puede
hacerse en varias formas.
Arriba, los residentes de
Minneapolis llaman la
atencion con el nuevo
sistema de bicicletas
publicas Nice Ride, al
utilizar trajes de platano.
MASSDISTRACTION (CREATIVE COMMONS)
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local y deberia poder pronunciarse facilmente
en la lengua nativa. El nombre también puede
reflejar algun aspecto del sistema, o el sistema
por si mismo puede tomar una connotacién
positiva gracias al nombre que esta utilizando.
Un nombre bien pensado puede ser una
manera en que los usuarios identifican al
sistema. El sistema debe tener un logo que
sea significativo en el contexto local. El logo
puede ayudar a crear una imagen vibrante y
progresista del sistema. Puede elegirse un
nombre que permita aterrizar el concepto de
lo que el sistema hace por la comunidad. En la
ciudad de Nueva York, el slogan del sistema Citi
Bike es:“Libera una bicicleta, libera a Nueva
York”. En Washington D.C,, el slogan de Capital
Bikeshare es: “Toma una y viaja” Estos slogans
ayudan a crear una vision para el sistema o
persona que hace uso del mismo. Estos logran
comunicar con mayor profundidad lo que el

sistema hace por el usuario y por la comunidad.

3.6.2 Marketing interno

El marketing interno se enfoca en educar al
personal y a las autoridades publicas de la
ciudad y a otros operadores de transporte
sobre el servicio que ofrecera el sistema, sus
costos y beneficios. La campafa interna es
mas que una presentacion, lo mas importante
es integrar el sistema de bicicletas publicas

al total de los sistemas de transporte que
operan en la ciudad. La verdadera integracion
de un sistema puede verse en la creacion
complementaria de marketing externo, planos,
sefalizacién combinada y coordinacién ente
operacion y costos.

3.6.3 Marketing externo

La meta para la campaia de marketing
externo es informar al publico acerca de

los méritos de las bicicletas publicas, el
funcionamiento del sistema y los beneficios
que dan a los ciudadanos y a la ciudad en
conjunto. Esta debe hacer uso de los nuevos
medios de comunicacién, tales como blogs y
redes sociales, para poder alcanzar diversas
audiencias. La campaina de marketing debe
trabajar proactivamente con los medios para
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definir una narrativa para el publico, en lugar
de simplemente responder a las consultas
externas. Antes y después de implementar la
estrategia de comunicacion, es importante
hablar para promover el ciclismo seguro y
crear conciencia en los nuevos ciclistas y
automovilistas.

arriba

Los anuncios crean
expectativas e
identificacion con el
programa, como en

Bruselas.
KARL FJELLSTROM

abajo

En un sistema de
bicicletas publicas
exitoso, las autoridades
como Janette Sadik-
Khan de la ciudad de
Nueva York, utilizan el

sistema.
NYC DOT (CREATIVE COMMONS)
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Fig. 8: Tabla de nombres de los sistemas de bicicletas publicas

Ciudad Pais Nombre del sistema

Londres Reino Unido. Barclays Cycle Hire

Paris Francia Vélib'

Barcelona Espana Bicing

Lyon Francia Vélo'v

Montreal Canada Bixi

Washington, D.C. E.E.U.U. Capital Bikeshare

Guangzhou China Guangzhou Public
Bicycle

Hangzhou China Hangzhou Public
Bicycle

Ciudad de México México Ecobici

Rio de Janeiro Brasil Bike Rio

Dublin Irlanda Dublinbikes

Nueva York E.E.U.U. Citi Bike

Denver E.E.U.U. Denver B-Cycle

Minneapolis E.E.U.U. Nice Ride

Chattanooga E.E.U.U. Bike Chattanooga

Madison E.E.U.U. Madison B-Cycle

Taipei Taiwan YouBike

Brussels Bélgica Villo!

Tel Aviv Israel Tel-o-Fun

Boulder E.E.U.U. Boulder B-cycle

Boston E.E.U.U. Hubway

San Antonio E.E.U.U. San Antonio B-cycle

Toronto Canada Bixi Toronto

El sistema de bici publica
Barclays, conocida
popularmente como
"Boris bikes", tiene

una identidad claray
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El modelo de negocio define la propiedad de los activos

y el flujo de ingresos entre el gobierno y el operador.
La meta es balancear la provision del servicio con
recursos de ubicacion. Para lograr esto, el gobierno

necesita considerar tres cosas:

* Estructura organizacional

* Propiedad de los activos

* Estructura de contratacién, incluyendo los niveles de
servicio

Ya que es un sistema de transporte publico, la
bicicleta publica debe situarse de manera similar

a otros sistemas de transporte publico. Como los
sistemas de bicicletas publicas no son centros que
obtengan grandes ganancias, el modelo de negocio
se asemeja mas al del transporte publico que a los
modelos utilizados para las carreteras de peajey
administracion de estacionamientos. En las fases
de planeacion, la agencia gubernamental que
lidera el proyecto necesitara establecer una unidad
administrativa del proyecto para supervisar la
implementacioén del sistema de bicicleta publica.
La agencia manejara detalladamente el disefio

del sistema, la licitacién y contratacién, asi como

el lanzamiento del sistema. Usualmente, esta

Modelo de negocio
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agencia también se convierte en el administrador
gue maneja el sistema para el gobierno después

de su implementacion. En esta guia, la agencia

de implementacién también asumira el rol de
administrador post-implementacion y estos términos

se utilizaran indistintamente.

Un sistema de bicicletas publicas puede ser
completamente privado o publico, pero los sistemas
mas exitosos son una combinacion de ambos. La
decisidon con respecto a qué aspecto debe ser publico
y privado depende del ambiente en el que el sistema
opere. Las ciudades necesitan diferentes estructuras
para alcanzar sus necesidades especificas y esto
debe de ser analizado en el estudio de viabilidad. Al
seleccionar un modelo de negocio, el gobierno debe
sopesar la utilidad deseada para las bicicletas publicas
contra lo que proporcionara al usuario a cambio de los

recursos necesarios.

Modelo de negocio
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4.1 Estructura organizacional

La estructura organizacional establece relaciones entre la agencia implementadora, gobierno y
contratistas o socios que participan en la propiedad, supervision, financiamiento, operaciéon y

gestion del sistema de bicicletas publicas.

Bk

ECOBICI
Gerente

[0 28

)

SEDEMA

Director de Estrategia

[

e @

SEDEMA

SEDEMA-ECOBICI
Director

I |
Operaciones Servicio al Cliente

Coordinador de finanzas

4.1.1 Agencia ejecutora

La agencia implementadora es la entidad
gubernamental que supervisa la planeacion,
implementacion y operacion del sistema de
bicicletas publicas. Idealmente esta entidad
debe estar ubicada dentro de la agencia que
tiene la autoridad de construir las estaciones,
por ejemplo, la autoridad que tiene control
sobre las calles y banquetas.

Para que el sistema cruce fronteras politicas,
se debe integrar junto con los demas sistemas
de transporte. Sin embargo, esta estructura
podria obstaculizar su expansidn. Es mejor
considerar como podria verse el sistema
en cinco o diez anos y sentar la agencia de
acuerdo a esto. Esto hard mas eficiente la toma

Modelo de negocio

Tecnologias de la
informacion

SEDEMA-ECOBICI
Gerente y
Equipo

SEDEMA, La Secretaria

de Medio Ambiente de la
ciudad es el organismo
de ejecucion para Ecobici.
SEDEMA contrata a Clear
Channel para operar el

sistema.
ECOBICI

Relaciones Institucionales

de decisiones, el crecimiento y los procesos
administrativos. Fuera del departamento de
transporte, otros departamentos que pueden
albergar a la agencia incluyen desarrollo
urbano, medio ambiente, parques y recreacion,
asi como las agencias de transporte publico
y autoridades regionales de planeacion. La
agencia implementadora debe estar constituida
por personas familiarizadas con proyectos de
implementacién de transporte urbano, asi como
especialistas en bicicletas publicas. En la Ciudad
de México, la Ecobici es administrada por la
Secretaria de Medio Ambiente.

La agencia implementadora sera
responsable del disefio detallado del sistema,
licitacion y contratacion, modelo financiero e
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implementacién de la infraestructura. Para la
licitacion y desarrollo del contrato, la agencia
necesita incluir un criterio de desempefno

y expectativas de nivel de servicio para las
entidades contratadas. Esta agencia también
tomara decisiones sobre las tarifas que se
cobraradn y el modelo de ingresos, tomara

el liderazgo en extension de la comunidad y
promocién. Una vez que el sistema ha sido
lanzado, la agencia implementadora necesitara
administrar y evaluar el desempefio del
operador de acuerdo a los diferentes niveles
definidos de servicio.

Los niveles de servicio son los puntos de
referencia que un sistema debe cumplir para
la operacion. La lista de los niveles de servicio
es inherente al contrato y rige expectativas
que tiene el gobierno sobre el operadory
afectara a la compensacion del operador, con
sanciones por incumplimiento o recompensas,
por cumplir o superar las expectativas. El
ajuste adecuado de los niveles de servicio
requiere de un equilibrio con la finalidad
de asegurarse que los niveles de servicio
se ajusten lo suficientemente alto y que las
operaciones cumplan con las expectativas,
pero éstas no son tan estrictas como para
penalizar. Si los niveles de servicio son
demasiado laxos, el operador no tendrd ningun
incentivo para cumplir con las expectativas
del gobierno. Si los niveles de servicio son
demasiado altos, los operadores potenciales
pueden verse desalentados de hacer una
oferta. Este organismo también se encargard
de la planificacion de la expansion futura y las
actividades de promocién que a menudo son
todavia necesarias, incluso después de que el
sistema ha sido implementado. La evaluacion
de la situacién actual y la planificacién para el
futuro estarian idealmente llevadas a cabo de
manera consecutiva.

Modelo de negocio

4.1.2 Operador

El operador es la entidad que maneja dia

a dia el sistema de bicicletas publicas.

Las obligaciones del operador incluyen
mantenimiento y limpieza de la flotilla de
bicicletas y de las estaciones, asi como

la redistribucién de bicicletas. Salvo
circunstancias especiales, los operadores
también manejan servicio al cliente, proceso de
pago, marketing y administracion de la marca
del sistema.

La primer decisién al seleccionar el operador
es determinante, pues se debe revisar si formara
parte del gobierno, tal como la creacién de una
agencia o alguna entidad paraestatal similar, o
si serd operadorado independientemente, como
una entidad sin fines de lucro. Un operador
cuasi-gubernamental, tal como la agencia de
transito, que sea cercana a la implementacién
de la agencia brinda acceso al gobierno y a los
beneficios de una relaciéon de cooperacion.

El inconveniente de esta situacion es que,
histéricamente, los operadores publicos son
ineficientes y el sector privado ha demostrado
ser capaz de superarles. Los operadores
privados en general, logran una mayor
eficiencia en los costos, pero su objetivo
principal es la rentabilidad, no la creacién de
un excelente sistema de bicicletas publicas.
Cuando se trabaja con un operador privado,
un contrato bien escrito y su supervisién son
elementos esenciales para asegurar que el
operador cumpla con sus obligaciones en la
implementacién de la agencia. A veces los
gobiernos prefieren proyectos en los cuales
el operador privado pueda configurar todo el
proyecto por si sélo, proporcionando tanto a los
activos como la operacion.

Otras veces, el gobierno prefiere separar
los contratos de las operaciones, y para la
adquisicién de hardwarey software. Esto mitiga
el riesgo involucrado al contratar una sola
empresa de la que el gobierno es totalmente
dependiente, pero incrementa el riesgo de que
las empresas no logren trabajar bien juntas.
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Fig. 9: Agencias de implementacién del sistema de bicicletas publicas y operadores

Ciudad

Buenos Aires
desde junio 2013
Bruselas

Rio de Janeiro
Montreal
Toronto

Guangzhou

Hangzhou

Shanghai

Zhuzhou

Lyon

Paris

Dublin

Tel Aviv
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Pais

Argentina

Bélgica

Brasil

Canada

Canada

China

China

China

China

Francia

Francia

Irlanda

Israel

Nombre del
sistema

Mejor en Bici
Villo!

Bike Rio

Bixi

Bixi Toronto
Guangzhou Public
Bicycle

Hangzhou Public
Bicycle

Shanghai Forever

Bicycle

Zhuzhou Jinning
Public Bicycle

Vélo'v

Vélib’

Dublinbikes

Tel-o-Fun

Agencia
implementadora

Gobierno de la ciudad

de Bs As

Gobierno de
Bruselas

Prefeitura da Cidade
do Rio de Janeiro

Departamento de
Montreal

Gobierno de
Toronto

Gobierno municipal
de Gangzhout

Gobierno
municipal de
Hangzhou

By District

Zhuzhou Municipal

People's Government

Grand Lyon
Alcaldia de Paris

Departamento de

Planeacion del Consejo

de Dublin

Nombre del
operador

Gobierno de la ciudad
de Bs As

JCDecaux

Sertell

Public Bike System Company
(Bixi)

Public Bike System Company
(Bixi)

Guangzhou Public Bicycle

Operation Management Co.

Hangzhou Public Transport
Bicycle Service Development
Co.

Shanghai Forever Bicycle Co.

Zhuzhou Jianning Public
Bicycle Development Co.

JCDecaux

SOMUPI (subsidiary of JC
Decaux)

JCDecaux

FSM Ground Services

92

Tipo de

operador

Publico

Privado

Privado

Publico

Publico

Publico

Publico

Pdblico

Publico

Privado

Privado

Privado

Privado



Fig. 9: Agencias de implementacién del sistema de bicicletas publicas y operadores (continuacion)

Ciudad

Ciudad de
México

Barcelona

Taipei

Londres

Boulder

Chattanooga

Denver

Madison

Minneapolis

Nueva York

San Antonio

Washington,
D.C.
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Pais

México

Espafa

Taiwan

Reino
Unido

E.E.U.U.

E.E.U.U.
E.E.U.U.

EE.U.U.

E.E.U.U.

E.E.U.U.

E.EU.U.

E.E.U.U.

Nombre del
Sistema

Ecobici

Bicing

YouBike
Barclays Cycle
Hire

Boulder B-cycle

Bike Chattanooga

Denver B-Cycle

Madison B-Cycle

Nice Ride

Citi Bike

San Antonio
B-cycle

Capital Bikeshare

Agencia
implementadora

Secretaria del Medio
Ambiente del Distrito
Federal

Ciudad de Barcelona,
Consejo de Seguridad
y Departamento de
movilidad

Departamento de
transporte de Taipei

Transporte para
Londres

Gobierno de la ciudad
de Boulder

Outdoor Chattanooga

Ciudad y condado de
Denver

Gobierno de la ciudad
de Madison, Wisconsin

Nice Ride Minnesota

Departamento de
Transporte de NY

Oficina de
sustentabilidad de
San Antonio

Consejo de Gobierno
de Wahington

Nombre del
operador

Clear Channel

Clear Channel
(subcontrato a

Grupo Delfin y Ciudad
de Barcelona)

Giant Bicycles

Serco Group

Boulder Bike Share dba
Boulder B-cycle

Alta Bicycle Share

Denver Bike Sharing

Trek Bicycle Corporation

Nice Ride Minnesota

Alta Bicycle Share

San Antonio Bike Share

Alta Bicycle Share
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4.2 Propiedad de los activos

La propiedad de los activos —principalmente las
estaciones, terminales, anclajes, bicicletas y los
sistemas Tl es generalmente determinada por
la agencia implementadora, asi como la misma

permanencia de los activos en el paisaje urbano.

La diferencia de activos de un sistema puede
tener variantes y éstos pueden ser compartidos,
transferidos o licicitados. Por ejemplo, el
gobierno puede financiar y ser duefio de la
estacion, anclajes y terminales y de las licencias
de los sistemas Tl, mientras que el operador
sera propietario de las bicicletas. Otro arreglo
es en el que el operador es propietario de los
implementos y opera toda la infraestructura y la
ciudad ofrece el espacio para las estaciones. El
control del sistema de bicicletas publicas esta
estrechamente ligado a la propiedad de activos:
el propietario determina la inversién, y por lo
tanto la calidad del sistema.

Si un cuerpo gubernamental no desea
desembolsar un capital significativo, pone en
peligro crear un sistema en el cual no exista
un estricto control en la calidad y vida de los

Modelo de negocio

activos. Sin embargo, si el operador invierte
en infraestructura, tendrd un mayo incentivo
para mantenerlo en 6ptimas condiciones. Las
decisiones sobre la propiedad de los activos

y sobre quién deberia hacer la inversion

inicial deberian estar guiadas por la vida util
del activo, ya que generalmente es el tiempo
que dura el contrato. Para los sistemas de
bicicletas publicas, el promedio de vida util de
las bicicletas es de 3 a 5 afios, mientras que

las estaciones generalmente tienen una vida
util de 10 a 20 anos. Las bicicletas también
podrian ser consideradas parte de los costos
de operacion en lugar de activos, pero esto
tendra consecuencias en el modelo financiero.
La mayoria de las agencias y compaiias elegiran
considerar a las bicicletas como bienes de uso.

En Taipei, Taiwan, las
bicicletas son donadas

a la ciudad por una
compania local, Giant
como parte de su
programa de apoyo
social. Giant opera bajo el

programa de concesiones.
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4.3 Estructura del contratante

Las decisiones sobre la pertenencia de los
activos moldearad la estructura del contratante.
Podria haber contratos por separado con

los proveedores de cada uno o de varios
componentes de las bicicletas publicas, que
pueden incluir los siguientes:

Hardware

Software

Operaciones

Publicidad del sistema de bicicletas publicas

Marketing y relaciones publicas

La agrupacion de los contratos puede simplificar
el trabajo del gobierno ya que sélo tendria que
gestionar un solo contrato, centrdndose en la
rendicion de cuentas en una sola entidad, pero
en algunas situaciones, la firma de contratos

por separado puede ser una mejor opcioén. Los
contratos separados ayudan a mitigar el riesgo
que acompana a la dependencia de una sola

Modelo de negocio

entidad y permite al gobierno contratar a una
entidad especializada en el servicio solicitado.
Por ejemplo, si el sistema de Smart cardsy el
mecanismo de pago se integran al sistema de
transporte publico mas grande en la ciudad,
este operador se contratard para expandirse
en bicicletas publicas y sera responsable por
el pago y seguimiento de clientes, mientras
que otro operador sera contratado para
las operaciones. En Paris y en la Ciudad de
Meéxico, la contratacion es esencialmente
una concesion completa de todo el sistema
a un solo contratista. La dotacién inicial de la
infraestructura puede ser incluida en el contrato
de operacién o puede incluirse en un contrato
por separado. El combinar la infraestructura 'y
las operaciones constituye un incentivo para
que el contratista suministre una infraestructura
de alta calidad, con el fin de reducir al minimo
los costos por mantenimiento durante la vida
del contrato. Sin embargo, debido a la gran
variacién en el tiempo en que se deprecian
las estaciones del sistema, las terminales de
hardwarey el centro de control generalmente
tiene sentido para la ciudad para adquirir estos

El financiamiento inicial
para el Divvy de Chicago
provino de los fondos
federales para proyectos
que promueven la
recuperacion econémica,
reducen el tréfico, la
congestion vehiculary
mejoran la calidad del
aire, asi como la creacion
de fondos para la ciudad,
adicionales al cobro

impuesto.
CHRTISOPHER VAN EYKEN
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sistemas y emitir un contrato separado para las
operaciones. Crear contratos por separado para
la infraestructura y las operaciones, también
pueden reducir el tiempo de implementacién,
como sucedidé en el caso de Barcelona (Obis,
2011).

La duracién de los contratos que requieren
inversién en infraestructura estd generalmente
ligada a la vida util de dicha infraestructura,
para permitir la depreciacion del activo, asi
como obtener ganancias sobre la misma
infraestructura antes de tener que invertir en
una recapitalizacion. En Londres, la duracién del
contrato para el sistema de bicicletas publicas
es de 6 anos. Las operaciones y la publicidad
dentro los contratos de sistemas de bicicletas
publicas coinciden bien con la vida util de una
bicicleta, que en estos sistemas es de tres a cinco
anos.

La recapitalizacion de la flotilla ocurre justo
después de ese tiempo. Durante este lapso
de tiempo, se crea un incentivo para que el
operador adquiera bicicletas de alta calidad,
pero lo suficientemente corto como para dar
flexibilidad para encontrar un nuevo operador
en caso que el desemperio del primero sea
mediocre. Esto también crea el potencial para
hacer publicidad rentable en las bicicletas y

Modelo de negocio

El JC Decaux opera

el sistema Vélib'y

lo compensa con su
publicidad exterior en
los lugares en los que
es posible colocarse,
como en esta parada de

autobus.
LUC NADAL

crear nuevas posibilidades de publicidad. No
obstante, mantener los ingresos generados por
la publicidad separados de las operaciones es
recomendable por razones de transparencia
y para mantener al operador centrado en las
funciones basicas de bicicletas publicas.

Ya que se espera que la estaciéony la
infraestructura Tl duren mas alla del tiempo
del contrato inicial, la agencia implementadora
deberia asegurarse que todas las piezas del
sistema de bicicletas publicas trabajen juntas,
especialmente en el softwarey el hardware.
En el caso del software, los derechos de uso
del softwarey la informacion, deberian ser
retenidos por la ciudad después de que el
contrato del operador haya finalizado, e
idealmente el sistema es designado entonces
como una “fuente abierta” lo que significa que
hay un acceso universal a través de las licencias
del disefio del producto o proyecto. Hay tres
tipos principales de estructuras de contratacion,
segun la definicién de la propiedad de los
activos:

Son propiedad y también son operados por
el gobierno: El gobierno posee los activos y
provee el servicio.
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Son propiedad del gobierno, pero son
operados por empresas privadas: El gobierno
posee los activos pero contrata a una
empresa privada para que provea el servicio.

Son propiedad privada y operados por la
misma empresa: una empresa privada posee
los activos y provee también el servicio.

A pesar de la estructura, en todos los

casos el gobierno, a través de la agencia
implementadora, mantiene aun el control del
sistema y es el responsable del manejo de los
contratos y de monitorear el nivel del servicio.

4.3.1 Propiedad y operacion publica
Bajo esta estructura de contrato, el gobierno,
planea, disefa, implementa y opera el sistema
de bicicletas publicas. El gobierno también
posee todos los activos del sistema y los

riesgos financieros recaen enteramente en

la ciudad. La agencia implementadora debe
entonces convertirse en el operador o las
operaciones podrian contratarse también

con alguna paraestatal o alguna otra agencia
de gobierno. La mayor ventaja de esta
estructura es que es una sola entidad la que es
responsable de la planificacién, adquisicién,
implementacién, operacién y la futura
expansion del sistema. La desventaja de este
tipo de modelo de negocio son las posibles
ineficiencias que se producen cuando una
entidad, propiedad del gobierno, se esfuerza en
hacer algo que la industria privada podria hacer
mas eficientemente.

En Alemania, DB Rent (una subsidiaria del
sistema nacional de trenes, Deutsche Bahn)
opera el sistema Call-a-bike en cooperacion
con la ciudad, y el sistema opera actualmente
en mas de seis ciudades en el pais. En este
modelo, la autoridad publica por lo general
crea una entidad interna para gestionar todo el
proyecto, incluyendo la ubicacion y detalles del
desarrollo de la red, la planificacién operativa,
la estructuracién de cuota, la recolecciéon y
marketing. La ventaja de este tipo de estructura
organizativa es que la autoridad publica puede
priorizar los objetivos deseados del sistema
- idealmente, que sean compatibles con el
transporte publico- sobre otros incentivos, tales
como la rentabilidad. La desventaja de este
enfoque es que requiere mas recursos publicos,
y el organismo publico también asume la
eficiencia de operacion y el riesgo.

Modelo de negocio

4.3.2 Propiedad publica y operacion
privada

Este tipo de estructura de contratacion se
traduce en que el gobierno posee los activos

y una entidad privada provee el servicio. Esto
puede ser un modelo simple de pago por
servicio, como en Barcelona, o en Shanghai,
China, en donde la tarifa se basa en el nimero
de bicicletas en el sistema, donde la adquisicion
de bicicletas para el sistema puede ser realizada
por el gobierno, o puede ser la responsabilidad
del operador. El resto de los activos de software,
centro de control y estaciones son propiedad
del gobierno.

La ventaja del modelo de gestion privada de
titularidad publica es que el operador privado
gestiona toda la logistica, el propietario publico
tiene algo de control durante las fases clave
del proyecto y los detalles operativos y el
riesgo del sistema no son responsabilidad del
organismo publico. Si el operador no tiene la
inversion de la infraestructura, es mas facil
hacer contratos mas cortos, como en Barcelona,
donde se negocia el contrato cada afno. Esto
ofrece una mayor flexibilidad para la ciudad,
pero también requiere de mas trabajo (marco
de las licitaciones, la negociacion, la firma de
un contrato todos los anos).

Hamburgo tiene

uno de los mejores
sistemas de bicicletas
compartidos,con 130,000
usuarios registrados,
1,650 bicicletas y 125
estaciones. El sistema
esta dirigido por DB Rent,
un subsidiario del sistema
de trenes.

MICHAEL KODRANSKY
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4.3.3 Propiedad y operacion

privada

Bajo este tipo de estructura de contratacion,
una entidad privada es la propietaria de los
activos y ademds proporciona los servicios,
mientras que el gobierno proporciona la tierra
en la que se ubicaran las estaciones. En los
arreglos del sistema de propiedad y operaciéon
privada, el Gobierno establece las normas para
el sistema y convoca a una licitacién.

El gobierno otorga los derechos para el
sistema, sobre la legislacion y el espacio sobre
calle, pero los activos son propiedad privada
y los costos operativos son enfrentados por el
operador. Este enfoque evita tomar el dinero de
las arcas municipales. Algunas ciudades incluso
solicitan al operador pagar una cuota fija o
compartir los ingresos con la ciudad.

Los sistemas de propiedad privada y
operados por la misma tienen algunos
riesgos asociados, sobre todo en relacién a
los conflictos de intereses y a equilibrar la
necesidad de la ciudad para su distribucion
generalizada, lo que va en contra del deseo del
operador privado de optimizar los ingresos.
Normalmente, el operador privado se interesa
en las zonas urbanas de negocios o productivas
de altos ingresos o vecindarios similares,
mientras que la ciudad puede tener un mayor
interés en asegurarse de que el sistema tenga
una amplia cobertura que incluya areas de
bajos ingresos.

Dentro del acuerdo original, se debe

Modelo de negocio

Nice Ride, en
Minneapolis,Estados
Unidos, es operada por
una organizacion sin fines
de lucro con el mismo

nombre.

TRACKTWENTYNINE (CREATIVE
COMMONS)

complementar a las zonas de altos ingresos

con un par de areas de menor ingreso con

la finalidad de crear un acuerdo que sirva a
ambas partes. Por lo general, a la par de la
expansion del sistema, el nimero de zonas de
altos ingresos disminuye y el nUmero de areas
de bajos ingresos aumenta, haciendo mas dificil
para el operador poder obtener una rentabilidad
atractiva. Esto se puede resolver mediante el
ajuste del modelo de ingresos. Una versiéon de
esta estructura es el modelo “COT": construir,
operar y transferir. Al final del contrato, la
compafnia privada transfiere la propiedad de los
activos al gobierno. El problema de este arreglo
es que la mayoria de las entidades interesadas
en este tipo de arreglo no son operadores de
transporte publico en blsqueda de ofrecer una
solucidn sustentable de transporte. El resultado
es una infraestructura de calidad inferior y un
sistema menos eficiente para el usuario. No

hay ningun incentivo para que el operador
construya o innove en cualquier aspecto del
sistema pues estd consciente que va a durar
mas tiempo que el contrato, y que al final de
este debera renunciar a los bienes. Es probable
que el operador decida no invertir tanto en los
activos desde el inicio y tenga un mayor interés
en las ganancias que provengan de los ingresos
por publicidad.

La bicicleta publica es conocida por firmar
diversos contratos de publicidad en las mismas
bicicletas, asi como al aire libre mediante la
contratacion de empresas como JCDecaux o
Clear Channel. Estas empresas operan sistemas
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publicos de bicicletas publicas a cambio de
derechos exclusivos (o casi exclusivos) del
espacio de publicidad al aire libre en la ciudad.
Los contratos combinados de este tipo a
menudo son menos rentables que los contratos
por separado.
Sin embargo, mitigan el riesgo financiero
desde la perspectiva de la ciudad (Obis,
2011) y permiten implementar un sistema
de bicicletas publicas sin tener que crear un
presupuesto especifico para ello. Sin embargo,
las desventajas de este enfoque incluyen la
pérdida de ingresos por publicidad, el riesgo
de problemas con el publico debido al aumento
de la publicidad al aire libre, y el hecho de que
es dificil para la agencia publica evaluar los
niveles de servicio comparados con la inversion.
Tales contratos suelen ser exitosos, pero las

La experiencia de la tarifa fija por bicicleta en Shanghai

Shanghai Forever Company, que opera el
programa de bicicletas compartidas en
Shanghaiy en la ciudad de Zhangjigang, le
cobra al gobierno una tasa fija por bicicleta,
por ano, para el manejo y mantenimiento del
sistema. La compafia no utiliza ganancias de
mercadotecnia para desarrollar el sistema,
aunque esta opcién podria ser implementada
en un futuro. La ventaja de este modelo

es que la ciudad tiene un contrato fijo,
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ganancias por publicidad deben estar separadas
contractualmente del acuerdo de niveles de
servicio para operar el sistema.

Paris es el tipico caso de estudio para
este tipo de contratos incluidos. JCDecaux,
a cambio de los derechos de publicidad
exterior incluyendo las paradas de autobus,
infraestructura publica para anuncios y otros
componentes urbanos opera Vélib" y realizé la
inversion inicial de las bicicletas y estaciones.
La compaiia anuncia publicamente que
esta perdiendo dinero a causa de Vélib". No
obstante, desde que JCDecaux es privada, no
tiene obligacién de reportar sus ganancias,
y no existe provision alguna en el contrato
que senale que deba hacerlo. Por lo tanto, no
hay modo de verificar las declaraciones de la
compafia.

que facilita la entrada del programa en el
presupuesto gubernamental. La desventaja es
el incentivo del operador, quien sube la oferta
de bicicletas para incrementar utilidades.
Adicionalmente, hay poco a nulo interés del
operador en proveer un sistema que funcione
y sea eficiente para manejar la distribucién

de las bicicletas ya que las operaciones no
estan ligadas a niveles de servicio, sino a la
expansion del sistema. irop cuina
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Contratante en Wuhan, China

En Wuhan, Xinfieda, una compaiiia privada, recibié un
contrato COT sin estipulaciones o niveles de servicio

sobre la calidad de los activos en operacién. La

compaiia no esta obligada o incentivada a proveer un
sistema de calidad de 32 generacién o de operar un
sistema eficientemente. El resultado en Wuhan es que
en pocas estaciones hay bicicletas disponibles, ya que
la mayoria han sido tomadas permanentemente por
los residentes, pero los espacios publicitarios siguen

en pie y en operacion.

La ciudad estd unida a una considerable
extension de demandas de JCDecaux, si ésta
quisiese que la compania provea un cierto nivel
de servicio. Las ganancias generadas por Vélib’,
estimado en 30 millones de euros anuales, y
aproximadamente 40.4 millones de ddlares, se
van directo al presupuesto general de la ciudad,
asi que las ganancias por operacién estan
excluidas del plan de negocios (Nadal 2007).
Esto también puede verse como una ventaja,
aunque la asignacion de las ganancias de las
bicicletas publicas al presupuesto general de
la ciudad no siempre es la mejor opcidn, ya que
el dinero no necesariamente es reinvertido en
el sistema o en el transporte sustentable, de
manera mas general.

El sistema en la ciudad de Nueva York es un
ejemplo de un sistema de propiedad privada,
operado por la ciudad. La ciudad considerd
lo que llamamos un modelo de franquicia,
en el cual el contrato de la publicidad en
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exteriores esta ligado al sistema de bicicletas
publicas, pero eso habria necesitado una accion
legislativa que implicaba mayor tiempo del que
la ciudad disponia. La ciudad decidié enfocarse
en dreas de gran demanda (identificadas
gracias a la densidad de poblacién) para que

las ganancias por operacién, combinadas con
los patrocinios, pudieran cubrir los costos de
operacion del sistema.

City Bike es operado por la ciudad de Nueva
York, una subsidiaria perteneciente a Alta
Bicycle Share, y todos los fondos para las
operaciones vienen del patrocinio y cobro a
usuarios. Citibank dio al sistema de bicicletas
publicas de la ciudad de Nueva York, 41
millones de ddlares para patrocinar el sistema
por cinco afnos, y recibié un nombramiento
exclusivo y los derechos de marca. MasterCard
dio 6.5 millones de ddlares por cinco afnos de
patrocinio y fue nombrado el socio preferido
de pago y su logo fue desplegado de manera
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prominente en las terminales de la estacion.

Alta se incluyé dentro de un acuerdo de
niveles de servicio con el Departamento de
Transporte de la ciudad de Nueva York. Alta
debe asegurarse que las estaciones estén
limpias y funcionales, las bicicletas deben tener
un mantenimiento adecuado y estar en forma
para el uso del publico. Si esta calidad no logra
ser mantenida, la compaiia sera sujeta a multa.
Alta/NYC Bike Share fue responsable de localizar
patrocinadores corporativos para financiar las
operaciones del sistema.

Mientras que las ganancias por patrocinio
se van directamente a Alta, la ganancia por el
cobro a los usuarios se distribuye entre la ciudad
de Nueva York y el sistema de bicicletas publicas
de la ciudad.

Asi como Nueva York, el sistema de Rio
de Janeiro es de propiedad privada y es
operado por el propietario, pero supervisado
por la ciudad que define las concesiones en

el gabinete del alcalde y por la Secretaria

de Medio Ambiente (conocida como SMAC).
Setrell, el operador del sistema gané la
contienda para un contrato de cinco anos,
comenzando en 2008, que agrupa la
infraestructura y operaciones. La concesién

de forma similar a la de Vélib” es por los
“derechos de publicidad movil” El Grupo de
Trabajo Técnico sobre Bicicletas de SMAC,
acaba de terminar de revisar el contrato de
2008-2013 del sistema y ha definido los nuevos
pardmetros para la nueva licitaciéon que se hizo
publica en mayo de 2013.

4.3.4 Tipos de operador

Como se discutié anteriormente, los operadores
de los sistemas de bicicletas publicas pueden
ser agencias gubernamentales, paraestatales

o entidades privadas, incluyendo ambas,
organizaciones con y sin fines de lucro. Cada
una tiene sus pros y sus contras (véase la

Fig. 10: Comparacion entre debilidades y fortalezas en los tipos de operadores

Fortalezas

Gobierno Mantiene control de los

activos legislativos y publicos
necesarios para hacer un éxito

de las bicis compartidas. No

tiene otro motivo mas que el
de operar un sistema de alta
calidad.

Autoridad de
transporte
publico

Tiene experiencia en

Facilita el intercambio
econémico con los activos
existentes como el servicio
al cliente, mantenimiento y
depositos.

Generalmente logra un alto
nivel de eficiencia.

Sector privado
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administracién de transporte.

Debilidades

Falta de expariencia inicial en las bicis
compartidas.

Dificultad en acceder y trabajar con otros
proveedores de transporte porque son
vistos como competidores; el sistema
puede expandirse dependidendo de

las necesidades de su propio servicio al
cliente, mantenimiento y depdsitos.

Orientado a las ganancias, lo que puede
ser conflictivo con la maximizacion de
la utilidad del sistema para el usuario.
Puede reducir su eficacia debido a
preocupaciones financieras o por
condiciones poco 6ptimas del contrato.
Disponibilidad limitada a crear cambios
en las politicas gubernamentales.

Ejemplos

Buenos Aires
(Junio 2013)

DBRent
(German systems)

Santiago, Paris,
Londres, Washington,
D.C., Boston, Nueva
York



4.4 Administracion de contratos a
través de los niveles de servicio

Los niveles de servicio deben estar incluidos
en las operaciones del sistema (equipo y
software), servicio al cliente, mantenimiento,
redistribucion, marketing y reportes. Cada
nivel de servicio identifica normalmente un
nivel 6ptimo, por lo que una variacion en

el desempeno es aceptable. Mas alla de la
variacion, el operador es penalizado si afecta
negativamente al sistema y recompensado

si afecta positivamente al sistema. Ofrecer
recompensas asi como penalizaciones, permite
cierta flexibilidad en como el operador puede
obtener las ganancias del sistema.

Por ejemplo, un operador de un sistema
recientemente lanzado esta pasando un mal
rato al intentar mantener el sistema de acuerdo
con el nivel de servicio del software acordado,
cuando éste tiene problemas técnicos desde
sus inicios. Esto hace que el operador falle en
alcanzar el nivel de servicio en esta categoria.

El operador, sin embargo, excede por
mucho el nivel de servicio en las membresias.
Entre el nivel de servicio del software, en el
cual el operador no alcanza el nivel, y el de la
membresia, el cual excede, el operador puede
asegurar una ganancia decente mientras
trabaja en los niveles de servicio que presentan
problemas. Los niveles de servicio deben estar
disefados para crear incentivos para el operador
y aumentar sus ingresos siempre y cuando
realice un trabajo sobresaliente. No deben llevar
a la quiebra a la empresa.

Mientras el gobierno establece los
estandares de calidad al firmar el contrato,
deberia trabajar a la par de las empresas
privadas para idear en conjunto una mejor
manera de alcanzar el nivel de servicio
deseado. Es importante ver las capacidades
y limitaciones del sistema y establecer un
nivel de servicio realista. Cuando se planea
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el sistema se estiman diversos niveles
que necesitaran ser reevaluados mientras
el sistema va avanzando. Los niveles de
servicio deben ser una férmula continua
de dar y recibir entre el operador y el
organismo o autoridad de gobierno. Los
niveles de servicio que han demostrado ser
excesivamente altos deberian reducirse
a un nivel mas realista, mientras que los
que se superaron ampliamente deberian
ajustarse, o deben tener topes en materia de
compensacion. Hay dos principios basicos al
supervisar los niveles de servicio: primero,
establecer niveles realistas que puedan
ser monitoreados a un bajo costo para la
autoridad. Ajustar los niveles de servicio
que no pueden ser controlados facilmente
lleva a un célculo dificil de la compensacion
para el operador, o a la no aplicacion de la
misma. Esta ambigliedad comienza poco
a poco pero con el tiempo crea problemas
en las relaciones entre el operadory la
autoridad. Segundo, es mejor una politica a
libro abierto entre la autoridad y el operador
. La autoridad deberia tener acceso a todos
los datos recolectados y transmitidos por el
sistema, y deberia saber cuantas ganancias
provienen de las diferentes fuentes. Los
estados financieros auditados deben ser
compartidos por el operador con la autoridad
para que exista una imagen clara de la
ganancia o de la pérdida excesiva.

La relacién contractual entre el operador
y el 6rgano de gobierno con los niveles
de servicio asociados, crea el sistema de
gestion del rendimiento. El "desempefo-
administracion del sistema" esta
generalmente basado en puntos ponderados
en donde los niveles de servicio son muy
importantes, como que el sistema se
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mantenga funcionando. Estos pesan mas que
aquellos que son deseables pero no esenciales,
tales como los esfuerzos de marketing. Al medir
los niveles de servicio el 6rgano de gobierno
puede crear un incentivo para el operador

para que éste dé los recursos necesarios

para alcanzar los niveles de servicio que el
organo de gobierno considera que son los mas
importantes para servir al usuario.

En el caso de Ecobici, la propuesta de Clear
Channel (la cual inicialmente fue aceptada)
establecié un nivel minimo de servicio de 85%
dentro de dos indicadores:

Nivel de servicio de los anclajes (NSD): la
probabilidad de que el usuario encuentre un
anclaje libre en la estacion.

- Tiempo total de estaciones saturadas en un mes

Tiempo total de servicio en el sistema en un mes

Nivel de servicio de las bicicletas (NSB): la
probabilidad de que un usuario encuentre
una bicicleta en la estacion.

- Tiempo total de estaciones vacias en un mes

Tiempo total de servicio en un mes en el sistema

La limitacion de esta medida es que en ciertas
estaciones dificiles (por ejemplo, aquellas
ubicadas en lugares con varias subidas, como
algunas en Barcelona) pueden permanecer la
mayor parte del tiempo llenas o vacias, sin haber
excedido los limites de nivel de servicio. Los
indicadores recomendados deben considerar
cada estacién o grupo de estaciones como
indicadores de nivel de servicio para evitar esto.

Modelo de negocio
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Ejemplos de indicadores de nivel de servicio del sistema de Barclays Cycle Hire en Londres

Abajo hay un ejemplo de los indicadores

de servicio que utiliza el departamento de
transporte de Londres para administrar su
sistema de bicicletas publicas. Esta no es una

lista exhaustiva, pero se cred para ilustrar los
tipos de nivel de servicio acordados y cémo la
ciudad decide medirlos. Todos éstos provienen

directamente de los documentos de niveles de

Indicadores de servicio al cliente

Indicador

Registro de aplicaciones procesadas

Quejas del cliente

Cantidad de quejas validas del cliente

Tasa de abandono del Centro de
Atencion

Tiempo de espera del Centro de
Atencion

Porcentaje de tiempo que el centro de
atencion a clientes esta disponible

Tiempo méximo en un dia que el sitio
Web no esta disponible

Porcentaje del tiempo que el sitio Web
esta disponible por mes

Nivel de satisfaccion del cliente

Indicadores de sistemas de Tl

Referencia de muestra

99.5% procesadas dentro de 3 dias;
90% dentro de 1 dia

Via correo, 99.9% procesadas dentro
de 10 dias; via email o Web, 99.9%
procesadas dentro de 5 dias; para
todas las quejas, 95% dentro de 3 dias

Menos de 11 al mes

97% de las llamadas no son
abandonadas

99.9% de las llamadas son contestadas
dentro de 180 segundos; 90% son
contestadas dentro de 20 segundos
99.9%

Veinte minutos

99%

Media de referencia de la industria

Fuente del dato

Historial del operador

Historial del operador

Historial del operador

Servicios de Tecnologia del Centro de
Atencién

Centro de atencién y servicios de la
informacion; revisién de puntos

Centro de Atencién sistema de Tl

Tiempo real de respuesta por parte de
Tl

Tiempo real de respuesta por parte de
T

Opiniones de clientes

Indicador

Tiempo que se requiere para sacar una
bicicleta

Numero de intrusiones en la base de
datos

Desempeno de la terminal

Desempeno de tarjetas inteligentes en
la terminal

Desempenio de la tarjeta inteligente en
el censor

Procesamiento de pago
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Media ejemplo

95% de las transacciones son
ejecutadas en menos de 15 segundos

Cero

99% de las transacciones son
ejecutadas en menos de 10 segundos

99.5% de las transacciones son
ejecutadas en menos de 4 segundos

.5% de las transacciones son
ejecutadas en menos de 1 segundo

98.5% de los pagos son procesados el
mismo dia

Fuente de datos

Encuestas en sitio

Historial del operador

Alimentacién de Tl en tiempo real

Alimentacion de Tl en tiempo real

Alimentacién de Tl en tiempo real

Alimentacién de Tl en tiempo real
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servicio acordados para el sistema de bicicletas
publicas de Londres (Transporte de Londres,

Agosto 2009).

Indicadores de mantenimiento

Indicadores

Porcentaje minimo del total de la
flotilla disponible a las 6 am.

Porcentaje minimo del total de la
flotilla disponible a lo largo del dia

Porcentaje de bicis reparadas en un
periodo de 4hrs o que fueron marcadas
para la preparacion por el usuario

Porcentaje de bicis sin acumulacién de
polvo o grasa

Disponibilidad de terminal por dia

Indicadores de redistribucion

Indicador

Porcentaje del tiempo que las
estaciones de alta prioridad estan
vacias durante las horas pico 7 a 10am
y4a7pm.

Porcentaje del tiempo en que las
estaciones de alta prioridad estan
vacias durante las horas de menor
actividad.

Porcentaje del tiempo que las
estaciones de baja prioridad estan
vacias durante las horas pico 7 a 10am
y4a7pm.

Porcentaje del tiempo en que las
estaciones de baja prioridad estan
vacias durante las horas de menor
actividad

Porcentaje minimo de la flotilla total
disponible alas 6 am
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Punto de referencia

100%

95%

95%

95%

99%

Punto de referencia

6%

3%

23%

8%

100%

Fuente de datos

Informacion en tiempo real (IT)

Informacion en tiempo real (IT)

Informacion en tiempo real (IT)
Control en el lugar

Control en el lugar

Informacién en tiempo real (IT)

Fuente de datos

Alimentacién en tiempo real (IT)

Alimentacién en tiempo real (IT)

Alimentacién en tiempo real (IT)

Alimentacién en tiempo real (IT)

Tiempo real (IT)
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Guangzhou utiliza
estacionamientos para
bicicletas en lugar de
muelles y terminales en

areas de gran demanda.
KARL FJELLSTROM

Introduccién Sub
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Sub
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El modelo financiero fija cantidades de dinero tanto
para las responsabilidades (gastos) y los derechos
(ingresos) de cada una de las entidades en el modelo
de negocio, incluido el gobierno. Las expectativas
enumeradas en el modelo financiero también se deben

La mayoria de los costos

encontrar en los contratos. capitales de la bicicleta
compartida en China,
incluyendo Zhuzhou, son

pagados por el gobierno.
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5.1 Costos de capital y

financiamiento

Los costos de capital incluyen a los activos, tales como las bicicletas, las estaciones (incluyendo los
espacios de anclaje y terminales), los componentes de los sistemas de informética, centro de control,

mantenimiento del equipo y servicio de redistribucién de vehiculos.

El capital de trabajo se refiere a los costos de funcionamiento de la entidad antes de la entrada de
ingresos, incluye el pago al personal antes del lanzamiento, la instalacién, comercializacién, creacién
de sitios web, y los gastos de lanzamiento. A continuacién se presenta un analisis mas profundo
sobre las principales fuentes de los costos de capital:

Fig. 11: Costos del sistema de bicicletas publicas

Ciudad

Londres

Paris

Barcelona
Montreal
Washington, D.C.
Guangzhou
Hangzhou

Zhuzhou

Ciudad de México
Rio de Janeiro
Nueva York
Denver
Minneapolis

Madison
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Pais

Reino Unido
Francia
Espana
Canada

USA

China

China

China

México
Brasil

EE. UU.
EE. UU.
EE. UU.
EE. UU.

Nombre del sistema

Barclays Cycle Hire

Vélib’

Bicing

Bixi

Capital Bikeshare
Guangzhou Public Bicycle
Hangzhou Public Bicycle

Zhuzhou Jianning Public
Bicycle

Ecobici

Bike Rio

Citi Bike
Denver B-Cycle
Nice Ride

Madison B-Cycle

Capital del
costo
(por bici)

$4,000
n/a
$3,150
$4,000
n/a
n/a
n/a

n/a

$3,400
$1,810
$4,750
$4,250
$4,487
$5,000

Costo de
remplazo de
bici
$1,435
$809

n/a
$1,270
$1,000
$69

$74
$261

n/a
$550
n/a
n/a
$1,000

n/a
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5.1.1 Bicicletas

Las bicicletas por si mismas son un pequefo
componente del capital de costos. Los

costos de las bicicletas varian inmensamente
alrededor del mundo. Algunos sistemas utilizan
bicicletas comerciales con un mecanismo de
seguridad anadido, mientras que otros utilizan
bicicletas especiales con piezas propias y con
localizaciéon por GPS. El costo de una sola
bicicleta puede variar desde unos 100 délares
en sistemas asiaticos, hasta llegar a unos 2.000
dodlares para bicicletas con GPS y sistemas de
desbloqueo operados via satélite.

5.1.2 Estaciones

Las estaciones, especificamente los espacios
de anclaje, generalmente representan la
inversion mas grande en muchos sistemas.

Modelo financiero

Sin embargo, un gran nimero de anclajes
ayuda a reducir los costos por operacion al
reducir las necesidades de redistribucion.
Las terminales de alta tecnologia no son
requeridas en cada estacion en la mayoria
de los disefnos de sistemas en donde los
clientes pueden devolver o tomar una
bicicleta directamente de los anclajes,
pero deben ser incluidas en las estaciones
medianas a grandes. Es recomendable
tener una terminal con informacidn estatica
o identificar la estacion. Las estaciones
pequenas en las areas residenciales
pueden consistir simplemente en anclajes,
renunciando a algunos de los servicios a
los clientes en favor de la disminucién de
los costos y un menor impacto visual en el
paisaje urbano.

Muchas de los Sistemas
asiaticos de bicicleta
compartida, como
Hangzhou (arriba), son
mas baratos y tienen

menos caracteristicas que

las de otros sistemas,
tales como Washington,
D.C. (abajo).

KARL FJELLSTROM
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5.1.3 Software

El software puede ser adquirido
completo,desarrollado o con licencia y cada
opcion tendra un impacto diferente en el
capital de inversién y costos de operacién

a largo plazo. Desarrollar el software es la
opcién mas cara, sin embargo la propiedad
intelectual puede traer ganancias a mediano
plazo o inversiones a través de la venta o
licencia del software a otros sistemas. Comprar
software que esta disponible inmediatamente
se ha convertido en algo popular a nivel
regional. Aunque inicialmente es mas caro, es
un gasto Unico, con quiza un costo anual por
mantenimiento. Muchos sistemas de Estados
Unidos y Canada han comprado su software a
un solo proveedor canadiense, 8D, debido a
que el lenguaje y las necesidades son similares
alo largo de la regiéon. Otra opcién es comprar
la licencia de software.

La licencia de software puede ser una buena
solucién para ayudar a compensar los costos
de capital, pero puede ser una carga en los
costos del sistema en el largo plazo. El sistema
de Medellin utilizé un software con licencia
del sistema de Santiago durante un afio antes
de desarrollar uno propio. Con la licencia del

con los ultimos avances de seguridad y

tecnologicos. Algunas veces el software se
integra a los costos del equipo, como sucede en

el caso de China.

arriba

Terminales en el sistema
Vélib ' en Paris aceptan
pagos con tarjetas de

crédito.
LUC NADAL

abajo

Las estaciones de
Ecobici en Ciudad de
México tiene pantalla en

las terminales.
AIMEE GAUTHIER

software, la compania del mismo es responsable
de asegurarse que éste continue actualizandose
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5.1.4 Centro de control, depdsito,
mantenimiento y redistribucion de
unidades

El centro de control es donde se alberga la
administracién central del sistema de bicicletas
publicas, el depdsito es donde se guardan las
bicicletas mientras que estan en servicio o
simplemente se almacenan, y la unidad movil
de mantenimiento es la unidad responsable de
responder a los llamados para reparacién. Los
depdsitos de bicicletas publicas y unidades
moviles de mantenimiento presentan una
oportunidad para compartir los costos, ya que
la mayoria de las comunidades tiene depdsitos
para autobuses u otros bienes publicos y
servicios, asi como personal de mantenimiento,
por lo que pueden utilizarse también para

el servicio de las bicicletas. Los costos
compartidos pueden disminuir la inversién de
capital que se hace y el personal que opera.
Los depdsitos y dreas de mantenimiento, sin
embargo, necesitan ser completamente seguras
para prevenir pérdidas de piezas de inventario,
tales como bicicletas, partes de las mismas y
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arriba
El centro de control en

Foshan, China.
LI SHANSHAN

mitad
Una redistribucién
sencilla en el camién en

Shenzen, China.
LI SHANSHAN

abajo

Vélib 'en Paris utiliza
un remolque sin rieles
para facilitar la carga y

descarga.
HOTZEPLOTZ (CREATIVE COMMONS)

opuesto

Una bicicleta se
descarga de una
camioneta del sistema

de bicicletas en Nantes.
KARL FJELLSTROM
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herramientas. El sistema de bicicletas publicas
de Guangzhou utiliza el depdsito de autobuses
publicos de la ciudad.

La redistribucion de vehiculos, generalmente
camionetas con una parte trasera plana o
remolques llevados detras de furgonetas,
significan una gran inversion. El sistem Vélib”
de Paris tiene tal vez la manera mas creativa
para redistribuir, un carguero que lleva las
bicicletas a través del Sena.

Modelo financiero
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5.2 Costos de operacion

Los costos de operacién de un sistema de
bicicletas publicas reflejan el tamano del sistema
y su sofisticacion. Estos costos incluyen el
personal, reemplazo de piezas, gasolina para los
vehiculos de servicio, costos por redistribucion,
marketing, el hosting y mantenimiento del

sitio web, electricidad y conexién a internet,
tarjetas de membresia, almacén y el seguro

de almacenamiento y costos administrativos.
Dependiendo de la estructura del contrato, los
costos de operacién pueden incluir también los
servicios de la deuda.

La forma en que los costos son reportados
varia enormemente, de bicicleta a bicicleta,
de estacion a estacidn, de anclaje o por viaje.
Como se menciond anteriormente, esta guia
recomienda la evaluacién de la eficiencia de
costos del sistema después de que ha empezado
a operar, mediante la identificacion de los costos
de operacién por viaje.

Como en la mayoria de los sistemas de
transporte, la meta en las bicicletas publicas es
atraer y movilizar a tantas personas de manera
eficiente como sea posible, y el gasto de
funcionamiento de un sistema debe basarse en
el numero de personas que lo usan, expresado
en el nimero de viajes. Comunmente, los costos
anuales de operacién son reportados comos
costos por bicicleta pero esto no se recomienda
ya que el nimero de bicicletas varia cada dia

debido a las reparaciones y rebalanceo. Un
analisis del sistema de Estados Unidos, se hizo
con base en los anclajes para tener una base
mas estable de comparacion. Este reporte
encontro que el costo promedio de operacion
por anclaje, por mes, era entre $90y $120
dolares.

La variaciéon en estos costos de operacion
esta basada en la intensidad del uso del
sistema, los niveles de servicio establecidos
en los contratos (normalmente, los sistemas
sin fines de lucro no tienen en sus contratos
niveles obligatorios de servicio o de un reporte
mensual), los roles especificos cubiertos por
el operador (por ejemplo, en Washington
D.C., el operador no se compromete a la
mercadotecnia, pero el operador en Boston
silo hace, y las empresas sin fines de lucro
que administran sistemas de bicicletas
publicas deben llevar a cabo por si mismas
la recaudacion de patrocinios) el margen de
ganancia del operador, y teéricamente, la
escala del sistema. Los nimeros de los costos
de operacién también pueden ser sesgados en
algunos casos si los sistemas se encontraban
en expansion, y si por lo mismo se generaban
nuevos costos de instalacion de estaciones
incluidos en los costos de operacion (Cohen
2013). Adicionalmente a la variacion en cémo
son reportados los costos de operacion, los

Fig. 12: Costo anual por viaje del sistema de bicicletas publicas

Ciudad Pais Nombre del sistema Costo de operacién promedio
por viaje
Londres Reino Unido Barclays Cycle Hire $4.80
Barcelona Espana Bicing $0.86
Montreal Canada Bixi $1.27
Washington, D.C. EE. UU. Capital Bikeshare $1.52
Ciudad de México México Ecobici $1.28
Denver EE. UU. Denver B-Cycle $3.22
Minneapolis EE. UU. Nice Ride $1.52
Boston EE. UU. Hubway $3.09
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gastos incluidos en aquellos nimeros son
igualmente variables. Como se observa en los
ejemplos anteriores sobre los sistemas de
Estados Unidos, los roles y responsabilidades,
y por lo tanto los gastos del operador, varian
ampliamente. Los valores reportados puede
que no sean muy confiables, ya que los
operadores pueden reportar cifras infladas

o puede que no los liberen del todo. Por
ejemplo, los costos operativos estimados para
Vélib'varian entre 30 y 90 millones de euros
(40 a 120 millones de dolares) al ano. Estos
costos estan lejos de lo marginal, por lo que
se necesita una fuerte planeacién financiera,
como para cualquier sistema de transporte, con
la finalidad de asegurar el éxito del sistema.
Después de realizar la estimacion aproximada,
una ciudad o un operador tendra que hacer
un examen detallado de los costos reales,
teniendo en cuenta el disefio del sistemay la
propiedad de los activos. Este modelo deberia
incluir los costos que se describen en las
siguientes secciones:
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arriba

Reparaciones rapidas
son a menudo hechas en
la estacidn, como se ve
aqui en Vélib'

LUC NADAL

abajo

Por mantenimiento
preventivo, las bicicletas
son llevadas de vuelta

a talleres, como aqui en

Medellin, Colombia.
JESUS DAVID ACERO
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5.2.1 Personal

El personal debe incluir la administracién y
gestion, mantenimiento y redistribucion y
servicio al cliente. El personal de un sistema

de bicicletas publicas generalmente depende
fuertemente de las normas culturales y el
costo del empleo del pais. La mayoria de

los sistemas en Norte América en donde el
personal es costoso, se minimiza a través de

la automatizacion. En los sistemas que no
estan totalmente automatizados, los costos

de personal pueden incrementar los costos
operacionales. Existe generalmente una mayor
economia en los sitemas automatizados. Sin
embargo, no es tan confiable como los sistemas
manuales. Por ejemplo, cada vez que una
estacion es anadida en el sistema manual de
Santiago, se pierde una plaza de trabajo.

5.2.2 Redistribucién

La redistribucién se define generalmente como
el reequilibrio de bicicletas en las estaciones
que estan a punto de estar vacias o en el limite.
Una redistribucion exitosa es fundamental para
la viabilidad del sistema desde la perspectiva
del cliente, y la redistribucién es uno de los
mayores desafios de operar un sistema de
bicicletas publicas, lo que representa hasta un
30% de los costos de operacidn en los sistemas
europeos (OBIS 2011). Si el operador tiene un
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sistema informatico adecuado, la redistribucion
se vuelve predecible, y funciona como un
movimiento de pre-distribucién que lleva las
bicicletas a las estaciones donde los usuarios
las van a necesitar y lejos de las estaciones
donde los usuarios pueden devolverlas.
Mientras que un sistema de bicicletas publicas
puede operar 24 horas al dia, la mayoria de los
viajes se producen entre 7:00a.m. y 9:00p.m.
Durante esos periodos, la redistribucion
puede ser necesaria, especialmente para las
estaciones que experimentan una alta demanda
en las horas pico. Por ejemplo, la mayoria de
los sistemas han encontrado que las estaciones
ubicadas en la cima de ciertas colinas a menudo
se encuentran vacias, ya que la gente toma una
bicicleta y se desplaza por la zona, pero rara
vez viajaran a la colina para devolver la bicicleta
en esa estacion. Muchos de los sistemas tratan
de hacer la mayor parte de la redistribucion
durante la noche, cuando hay menos tréfico
y asi es mas eficiente. Un sistema para la
redistribucion de las bicicletas en los puntos de
mayor uso es esencial, teniendo en cuenta los
datos iniciales, los modelos y las expectativas
de pasajeros.

El operador no debe esperar para obtener
una forma perfecta desde el inicio, es
necesario hacer el mejor plan de acuerdo a

Una furgoneta de
distribucién en Barcelona
estd tomando bicicletas
para vaciar en las

estaciones.
LUC NADAL
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los datos disponibles y perfeccionar ese plan
una vez que se ha implementado el sistema.
Afortunadamente, con la tecnologia RFID, los
datos continuaran volviéndose mas precisos a
medida que mds usuarios entren y salgan del
sistema.

5.2.3 Mantenimiento

Mantenimiento es otra larga linea de articulos
en la lista de los costos de operacion. El
mantenimiento incluye las estaciones y
bicicletas, y cubre tanto las actividades
preventivas como las de reparacion. El
mantenimiento de las bicicletas, terminales,
y estaciones pueden ser tan simple como
limpiarlas o tan complejas como lubricar los
ejes de las bicicletas y reparar los equipos
eléctricos de la terminal. Las reparaciones
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generales a los anclajes y terminales, incluyen
reemplazar calcomanias o eliminar los graffitis,
mientras que la reparacién de las bicicletas
incluye reparar las llantas ponchadas, cambiar
las cadenas rotas o las fallas en frenos. El
mantenimiento anual para Vélib”"y Velo'v

es estimado en cerca de 1,000 délares por
bicicleta, mientras que el operador del

sistema en Alemania estima anualmente el
mantemiento en 868 dodlares. Estas figuras

no incluyen el reemplazo de bicicletas. El
mantenimiento de las bicicletas es critico para
la confiabilidad y la imagen del sistema. Por tal
razon, los centros de reparacion deben estar
localizados estratégicamene, y deben tener un

plan de logistica lo suficientemente fuerte como

para mover las bicicletas para y desde esos
centros.

Un miembro del sistema
de bicicletas compartidas
de Santiago le da servicio

personal a la bicicleta.
CLAUDIO OLIVARES MEDINA
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Las unidades de mantenimiento méviles
también se pueden incorporar en la
redistribucién para aumentar la eficacia. Paris
utiliza una barcaza para reparar y mantener
las bicicletas mientras las va distribuyendo
desde el extremo inferior de la ciudad hacia
el extremo mas alto. Montreal ha creado una
empresa social (Cyclochrome) que mantiene
las bicicletas y, en el proceso, da capacitacion
técnica a los adolescentes que han abandonado
la escuela.

Los protocolos de mantenimiento deben
especificarse en los acuerdos de nivel de
servicio dentro del contrato entre la agencia
implementadora y el operador, incluyendo las
sanciones por incumplimiento. En general,
el organismo de ejecucién debe solicitar al
operador que desarrolle un protocolo de
mantenimiento y reparacion con el que ambas
partes estén de acuerdo. Este protocolo
simplifica el servicio para que los usuarios
disfruten de bicicletas en buen estado y que
estén disponibles en todos los puntos de
distribucion durante las operaciones. Por
ejemplo, el contrato debe estipular cuanto
tiempo debe permanecer una bicicleta rota
en una estacion, o cuanto tiempo un espacio,
anclaje o una terminal puede estar fuera de
servicio antes de que el operador se enfrente
a una sancion, asi como asegurarse de
que el contratista proporcione datos sobre
reparaciones. Para las bicicletas, de seis a doce
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Al girar el asiento es un
indicador para el personal
de que la bicicleta

necesita ser atendida.
CARLOSFELIPE PARDO

horas es apropiado, dependiendo de otros
factores. En el caso de las bicicletas dafadas,
el operador normalmente puede llevar a cabo
reparaciones menores en el lugar, las bicicletas
que necesitan reparaciones importantes se
llevaran al depésito para componerlas. Hacia
el final de la vida util de la bicicleta, puede ser
mas rentable comprar una bicicleta nueva que
repararla, ya que el costo de la sustitucion de
las piezas en una bicicleta mas vieja puede ser
mayor que el valor de la bicicleta en si.

Marcar las bicicletas para el mantenimiento
se puede lograr a través de diversas formas,
desde tecnologia de punta hasta la tecnologia
mas sencilla. Un método de baja tecnologia es
pedir a los usuarios girar el asiento alrededor
en una bicicleta que necesita una reparacion
para que el personal de mantenimiento o el
camion de redistribucion puedan identificar
facilmente, como se hace en Sevilla, Espana.
Otro método es dejar una notificacion a través
del anclaje o en la terminal. Un usuario
presiona un boton en la terminal o en la
pantalla tactil alertando al sistema que hay
un problema con la bicicleta. Una vez que un
usuario reporta una bicicleta defectuosa, ésta
se queda sin conexion (lo que significa que
no se puede sacar de nuevo) y el centro de
operaciones es notificado. La desventaja de
esta solucion de alta tecnologia es que puede
ser un imdn para los saboteadores que podrian
informar que una estacién entera esta dafada,
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evitando que los usuarios tomen las bicicletas
que estan perfectamente bien.

5.2.4 Centro de control y servicio

al cliente

El costo del centro de control y servicio al
cliente depende de las metas del sistema 'y

del ambiente en el cual opera. El centro de
control es critico para las operaciones y la
administracion e incluye los costos del personal
y los costos de Tl. Los costos mas variables
seran en relacion a como decida el sistema
manejar el servicio al cliente. Algunos sistemas
optan por ser automaticos al 100%, limitando
el servicio al cliente a nada mas que un sitio
web y a las redes sociales. Otros eligen tener

un servicio al cliente con personal en fisico. Los
costos de operacién dependen completamente
del tipo de servicio que el sistema desea
proveer. Normalmente, un control totalmente
automatizado y centros de servicio al cliente
no son tan caros de operar, mientras que un

En muchos casos, los
usuarios primero aprender
sobre el sistema a través
del sitio Web.
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establecimiento con personal puede significar
un gran aumento en los costos de operacion
aunque puede proveer un servicio mas
amigable, confiable y personalizado.

A persar del formato, el sistema requiere
algun medio en el que los usuarios puedan
resolver sus dudas y preocupaciones sobre el
sistema.

5.2.5 Marketing e informacion al
cliente

Otro costo operacional importante a considerar
es el material promocional y las actividades
asociadas con el funcionamiento del sistema.
Este rango va desde informacién basica
impresa hasta campafas publicitarias en varios
medios de comunicacion. Este componente es
particularmente importante durante los seis
primeros meses (definidos como los dos meses
previos a la inauguracién y los cuatro meses
subsiguientes a la apertura del sistema) y cada
vez que exista cambios o alguna expansion
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en el sistema. Las actividades de marketing
pueden incluir un sitio web interactivo, sitios
de redes sociales, blogs para usuarios y
albergar otros elementos tecnolégicos que
puedan atraer a la gente al sistema y ofrecer
informacién tanto al usuario como al operador.
Las campafas para promover las membresias
son iniciativas que buscan fomentar la
inscripcién al programa y pueden involucrar
muchos factores con diversos objetivos. Por
ejemplo, un gobierno puede estar interesado
en una campana de seguridad, mientras que
el operador estd interesado en incrementar
la membresia tanto anual como a corto plazo,
ya que el nimero de inscripciones esta ligado
con los niveles de servicio. Una campaia
coordinada de seguridad y de membresias
puede llevar a que ambas cumplan sus
objetivos mientras que comparten los costos.
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En algunas estaciones
de Ecobicien la

Ciudad de México,
existen sefalizaciones
direccionado al usuario
a la estaciones cercanas,
dando a la estaciéon
nombre y distancia. estas
senalizaciones son de
una altura inferior que la
mayoria de las sefales de

la calle.
AIMEE GAUTIER

5.2.6 Seguro (antirobo, accidentes

y vandalismo)

Andar en bicicleta representa un cierto nivel
de riesgo para el ciclista, y el usuario de un
sistema de bicicleta publica se ha involucrado
en una relacién contractual implicita con

el sistema (y/o con el operador), poniendo

al sistema/operador en un riesgo legal
potencial. Por esta razén, debe advertirse en
un documento cuidadosamente elaborado,
las condiciones de uso e incluirse dentro de

la contratacién del sistema. Sin embargo,1 el
seguro de accidentes también es importante,
y algun tipo de seguro contra robo es también
recomendable.
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Los costos del seguro deben ser parte del
presupuesto operativo del sistema, y los
planificadores del sistema deben buscar asesoria
a nivel legal para poder tomar una decision
sobre qué cobertura o nivel de cobertura es
necesario. Algunos operadores estiman que
el 10% de las bicicletas del sistema seran
robadas cada afio, y deben integrar el costo de
reemplazarlas dentro de su modelo financiero.

El seguro varia de pais a pais, y se debe
contratar a un especialista local en el tema.
Asimismo, los planificadores del sistema deben
asegurarse contra casos de vandalismo. Tal vez
el mejor seguro es una fuerte comunicacion y
un plan de marketing que genere aceptacion

Modelo financiero

general del sistema y aliente a los locales a
tomarlo como algo suyo y sentirse orgullosos
por tenerlo.

Las ciudades en donde el graffiti es un
problema pueden enfrentarse a que suceda en
sus instalaciones o en las mismas bicicletas.

La mayoria de las ciudades considera algin
nivel de vandalismo y debe tener un plan para
poder lidiar contra el mismo, tan pronto como
sea posible, esperando poder asi evitarlo.

Para prevenir la propagacion del graffiti, es
esencial una respuesta rapida y medidas para
eliminarlo- por ejemplo, el graffiti debe ser
limpiado en menos de 24 horas después de su
reporte.

El robo potencial para

la bici o vandalismo
deben tenerse en cuenta
al planificar estos
sistemas. Sistemas de
bicicletas, como el Vélib
(abajo), estaciones y
todos los demas bienes
incluyendo la sefalizacion
debe contabilizar y ser

mantenido.
CARLOSFELIPE PARDO, LUC NADAL



5.3 Flujo de ingresos

El componente final para crear el modelo financiero es determinar las
fuentes de ingresos, incluyendo las cuotas de los miembros y los precios
para el usuario. La mayoria de los sistemas requieren alguna combinacion
entre la publicidad, el patrocinio, las cuotas de afiliacién, o los ingresos
fiscales para cubrir sus costos de operacion. La recomendaciéon general

es que los operadores sean pagados por el gobierno con base en los
acuerdos sobre los niveles de servicio, y no directamente de las fuentes
de ingresos, ya que contribuye a la transparencia del sistema y le da al
gobierno un cierto control sobre el desempeno. La utilidad que un sistema
publico de bicicletas publicas proporciona es a menudo mas importante
que su potencial de ingresos. El financiamiento del gobierno para el
capital de costos y de operaciones tiene sentido por el hecho de que las
bicicletas publicas forman parte de una red de transporte publico mas
grande, y que cuando se consideran todos los costos y beneficios internos
y externos, es probable que las bicicletas tengan un menor costo por
persona que cualquier otra opcién de transporte publico.

En Europa y varias ciudades en el mundo desarrollado, el transporte
publico se encuentra generalmente subsidiado.

El modelo financiero debe ser claro sobre a dénde iran todos los
ingresos generados por el sistema, y esto debe estar especificamente
definido dentro de los contratos de los sistemas. En Paris, todos
los ingresos del sistema Vélib” entran en el presupuesto municipal
general, mientras que el operador JCDecaux se queda con los ingresos
relacionados con la publicidad, estimados en 60 millones de euros ($ 80
millones de ddlares). En Barcelona, el operador Clear Channel recibe de 11-
18 milliones de euros ($14.4 hasta 23.6 millones de dolares) de ingresos
por publicidad (Nadal, 2007), mientras que los ingresos de Lyon se estiman
en 27,8 millones de euros ($36.5 millones de délares) al afno.

De acuerdo con un analisis sobre los sistemas de Estados Unidos,
mientras que las tarifas de suscripcién y de usuarios proporcionan una
fuente de ingresos estable, rara vez proporcionan ingresos suficientes para
asegurar que el sistema sea financieramente autosustentable.

Capital Bikeshare se acerca, con una recuperacién de 97%,
aproximadamente. Sin embargo, esto no incluye el costo del marketing
que esta cubierto por las agencias de la ciudad, lo que podria costar
entre $200,000 a $500,000.00 ddlares por ano, haciendo que ésta fuera
entre el 80-90%.

Boston logra una recuperacion del 88%, y Toronto aproximadamente
60%. La brecha entre los ingresos del sistema y los costos de operacion
esta cubierta de diferentes maneras. Los sistemas sin fines de lucro se
sostienen a través de patrocinios, subvenciones y publicidad. Los sistemas
de gestion privada llenan el vacio, ya sea con financiamiento o patrocinio
publicoy la publicidad.

Varios sistemas que se han puesto en marcha o han anunciado los
ganadores de la licitacion no estan utilizando financiamiento publico,
incluidos los sistemas de la ciudad de Nueva York, Tampa y Phoenix, y sera
informativo con la finalidad de ver cémo esos modelos de negocios se
sostienen en el tiempo (Cohen, 2013).

Modelo financiero
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Modelo financiero

Los ingresos de
estacionamientos en
Barcelona, Espana,
se utiliza para
financiar Bicing,
sistema de bicicletas

5.3.1 Financiamiento del gobierno
El financiamiento del gobierno a menudo
se utiliza para cubrir los costos de capital,
en cuyo caso el gobierno es duefio de los
activos, y se utiliza a veces para cubrir los
costos de operacion. Muchos de los sistemas
de bicicletas publicas no pueden cubrir por si
mismos los gastos de operacion con las tarifas
de las membiresias, lo que no es inusual para un
sistema de transporte publico. Debido a esto,
los subsidios pueden ser necesarios para cubrir
los gastos operacionales. Los gobiernos suelen
destinar fondos para el desarrollo sustentable,
para iniciativas innovadoras, o incluso
especificamente para bicicletas publicas. India
estd considerando el desarrollo de un marco en
el cual las corporaciones municipales (es decir,
los gobiernos municipales) pueden solicitar
el financiamiento nacional para instrumentar
proyectos en bicicleta en acciones. Los
gobiernos también pueden utilizar el
presupuesto general o un presupuesto
especifico de transporte para financiar la
inversion de capital en bicicletas publicas.

Este fue el caso de la Ciudad de México, en
donde el 100 % del capital de inversion para
las bicicletas publicas fue procedente del
presupuesto general de la ciudad. Dado el nivel
de la voluntad politica necesario para hacer
que esto suceda, el sistema gand legitimidad
dentro del gobierno como un sistema de
transporte con su propio presupuesto. Los
fondos para fines especificos provenientes de
fuentes de ingresos especificas, tales como las
tarifas de estacionamiento, son preferibles a los
presupuestos generales de funcionamiento del
departamento que administra el programa. Las
tarifas de estacionamiento y las tarifas por el uso
de autopistas urbanas estan relacionadas con
los impactos negativos que tienen los coches
en la ciudad, desde el espacio vial que ocupan
hasta la contaminacion del aire y el ruido que
provocan. La reorientacion de ese dinero para
apoyar una opcion de transporte sustentable
parece l6gico como subsidio cruzado al sistema.

Barcelona es notable por ser la primera
ciudad en utilizar el 100% de los ingresos netos
de las tarifas de estacionamiento en la via
publica para financiar su sistema de bicicletas
publicas, Bicing. Pueden ser necesarios
ingresos fiscales generales si los fondos
asignados no son una opcion. La mayoria
de los sistemas chinos son compatibles
totalmente con fondos del gobierno, mientras
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que una compania del sector privado opera
el sistema. Desafortunadamente, muchos de
los sistemas espanoles han tenido que cerrar
sus operaciones debido a las medidas de
austeridad implementadas por el gobierno
en respuesta a la crisis fiscal. El sistema de
Santiago estd totalmente subvencionado
por el gobierno. Algunos sistemas en China,
tales como los de Shanghai y Beijing, estan
considerando en un futuro crear un modelo de
ingresos basado en la publicidad.

5.3.2 Financiamiento de préstamo
Solicitar un préstamo al banco para cubrir la
inversion de capital de costos es una opcion. Si
los préstamos de los bancos son una fuente de
financiamiento, entonces el modelo financiero
necesita incluir los servicios de deuda en los
costos de operacion, y el modelo de ganancias
necesitard poder cubrir aquellos gastos.

El financiamiento de préstamos se reserva
generalmente para el sector privado.

5.3.3 Patrocinios

El patrocinio para compartir laimagen

del sistema y la marca con una entidad
patrocinadora, como con Citi Bike y Barclays
Cycle Hire, puede ayudar a proporcionar

Modelo financiero

El sistema de bicicletas
compartidas de Beijing
es financiado por el
gobierno.

financiamiento para cubrir los costos de
inversioén.

En la mayoria de los casos, el patrocinio
incluye algun grado en la participacién de la
marca o de los derechos de nombre, como el de
Barclays Cycle Hire en Londres, la cual colocé
el logotipo de su empresa en las estaciones
y bicicletas, de la misma forma que en Rio de
Janeiro.

Diferentes partes del sistema pueden ser
valoradas por separado para el patrocinio. En
los sistemas de bicicletas publicas de Taipei
y Kaohsiung en Taiwan, dos empresas de
bicicletas, Giant y Merida, han patrocinado las
bicicletas. Rio Tinto patrocina el sistema Bixi
en Montreal y sélo tiene un pequeiio logo en
el mapa del sistema. En Londres, el Barclays
Bank hizo una importante inversién para poder
adquirir los derechos de nombre para el sistema,
que fue nombrado Barclays Cycle Hire. Aunque
cabe mencionar que incluso si un patrocinador
paga por los bienes, no tiene la propiedad de los
mismos. Por lo general, la entidad responsable
de asegurar el patrocinio sera el propietario de
los bienes.

El patrocinio puede contrarrestar los costos
de capital, operativos o ambos. Sin embargo,
el patrocinio puede limitar el potencial de la
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publicidad del sistema de bicicletas publicas,
por lo que el organismo de ejecucion debe
evaluar cual es la inversion mas favorable. Los
acuerdos deben considerar la futura expansion
del sistema de bicicletas publicas y deben
entender la visién a largo plazo. Las nuevas
fases bien podrian aprovechar el patrocinio de
la primera fase o tratar de crear patrocinios en
términos de fases. Las ofertas futuras tienden a
ser menos valiosas que la inicial, o que la de la
apertura.

La viabilidad a largo plazo de un patrocinio
como una fuente de financiamiento de bienes
es el tema de debate. Por ultimo, con el
patrocinio viene el riesgo de asociacién con una
entidad privada. Si la entidad patrocinadora
tiene problemas de imagen durante el periodo
de patrocinio, entonces el sistema de bicicletas
publicas podria sufrir con dicha asociacion. Los
riesgos a largo plazo de esos acuerdos deben
ser evaluados antes de entrar en un acuerdo de
patrocinio, y se debe crear un plan de mitigacién
de riesgos.

5.3.4 Inversion privada
Las entidades privadas tales como

Modelo financiero

universidades o desarrolladores, deberian
estar deseosos de contribuir a los costos de
capital de las estaciones dentro o cerca de sus
instalaciones y pagar los costos operativos
anualmente por un periodo establecido de
tiempo. Este tipo de inversiones probablemente
sucedera en las ultimas fases, después de que
se ha comprobado el éxito del sistema, pero
puede ocurrir que exista gran demanda por el
sistema desde un inicio. Los desarrolladores
de propiedades pueden sentirse alentados a
invertir en el sistema de bicicletas publicas con
la finalidad de obtener estaciones cerca de su
zona al inicio, y posteriormente obtener cierta
publicidad hacia su desarrollo. La agencia
implementadora deberia también tener un
acercamiento proactivo con los desarrollaores
y otras entidades en areas que se han
identificado para implementacion o expansion
-sin dejar que el interés del desarrollador

dicte la expansién- o dar a la autoridad al
operador de hacerlo. En Boston, el sistema

de bicicletas publicas Hubway tiene al menos
18 patrocinadores corporativos que pagan
cada uno $50,000 dolares para patrocinar una
estacion, lo que les permite colocar publicidad

Rio Tinto, una empresa
productora de

aluminio, es uno de

los patrocinadores del
sistema Bixi en Montreal.
Las bicicletas son también
hechas con aluminio
proporcionado por Rio

Tinto.
AIMEE GAUTHIER
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con sus logos en el sitio web del sistema, o en
10 bicicletas y en un kiosco. Arlington, Virginia,
ha anadido las estaciones por patrocionio a

su sistema durante el proceso de zonificacion.
Mientras que los desarrolladores pueden
negociar con las autoridades de la ciudad

para incluir estaciones total o parcialmente
financiadas como parte del paquete de las
mejoras de transporte, las autoridades tienen el
derecho de declinar si consideran que no se le
brindara un buen uso a la estaciéon (MacDonald,
2011).

5.3.5 Tarifas para usuarios
Existen dos tipos de tarifas para usuarios
en la mayoria de los sistemas de bicicletas
publicas: tarifas por suscripcion y tarifas por
uso del sistema. La suscripcion requiere que
el cliente se registre y asi obtiene un acceso
ilimitado durante cierto periodo de tiempo
(un dia, una semana, un mes, un ano). Las
tarifas son cargadas durante el tiempo en
el que se utiliza la bicicleta. La mayoria de
los sistemas ofrecen el primer incremento
de tiempo de forma gratuita durante el uso
normalmente de 30 a 45 minutos. Después de
esto, las tarifas normalmente se incrementan
exponencialmente, como una manera de alentar
a realizar viajes cortos, y lograr asi una mayor
devolucioén de la bicicleta.

Por lo general, las tarifas de suscripcién
de corto plazo generan mas ingresos. En un
analisis de los sistemas de Estados Unidos se
vi6é que mientras que los miembros anuales
tuvieron una gran mayoria de los viajes,
los miembros ocasionales proporcionan
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Hubway, en Boston, es
parcialmente patrocinado

por New Balance
INSECURITY (CREATIVE COMMONS)

aproximadamente 2/3 de los ingresos para el
sistema (Cohen, 2013). Los planificadores de
sistemas deben considerar la estructura del
servicio sobre la tarifa con cuidado, ya que es
probable que cause una reaccién negativa del
publico si sucediese un cambio posterior a la
implementacion en la estructura de precios.

Algunas ciudades han llevado a cabo
estudios de mercado para comprender el
efecto de las diversas estructuras de precios
en el uso y generacion de ingresos, pero ha
habido poca investigacion hasta la fecha
en la elasticidad del precio de las bicicletas
publicas. Muchas ciudades quieren mantener
el precio inferior al del transporte publico y
al del uso del automovil, con el fin de hacerlo
competitivo con esas formas de transporte.

El ajuste de tarifas a los usuarios requiere el
conocimiento de los habitos y las rutas que
serdn utilizados por los grupos de usuarios
que utilizardn el sistema, asi como el criterio
propio de la ciudad, las politicas y objetivos
para el sistema de bicicletas publicas. La ciudad
de Nueva York decidié mantener inicialmente
las tarifas mas bajas que el precio regular

del transporte publico en general para atraer
a los usuarios. El sistema en Barcelona esta
disponible sélo para los residentes, ya que los
usuarios estan obligados a registrarse para
obtener una membresia anual y el sistema no
ofrece pases diarios o semanales. Esta decision
se tomd en parte para que la bicicleta publica
no compitiera con las multiples opciones de
bicicletas de alquiler que ya existian en la
ciudad.

Los modelos de transaccién varian
ampliamente. Algunos cobran sélo tarifas por el
uso, tales como el pago por minuto (Call-a-Bike
de Alemania cobra 0.08 euros por minuto) y el
pago por dia (de los Paises Bajos OV-Fiets cobra
2.85 euros por veinte horas). La mayoria de los
sistemas cobran tanto una cuota de suscripcion
como una tarifa por uso. La cuota de suscripcion
da al usuario un periodo de uso gratuito al inicio,
y luego se aplica el cargo por uso al finalizar
este periodo si la bicicleta no ha sido devuelta.
Muchos sistemas asiaticos ofrecen la primera
hora gratuita. En Rio de Janeiro, los usuarios
pagan 5 délares por una suscripciéon mensual y
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2.50 délares por una suscripcion diaria. Ambos
dan al usuario sesenta minutos de uso gratuito,
con intervalos de al menos quince minutos entre
los usos. Después de ese periodo, se cobran al
usuario 2.50 doélares por cada hora adicional.
Las suscripciones a largo plazo, generalmente
conocidas como membresias, ofrecen un flujo
de ingresos estable para el sistema y el proceso
de registro juega un papel secundario en la
verificacion de la informacion personal y de
pago de los clientes. Para hacer mas atractiva la
membresia, los miembros reciben un descuento
en la tarifa o periodos de tiempo libre un poco
mas largos. Las membresias pueden combatir
el robo ya que permiten también rastrear a
los usuarios activos de manera mas precisa al
requerirles actualizar su informacién y métodos
de pago de manera regular. Esta informacion
puede convertirse en mercancia y usarla para
atraer patrocinadores. De todos los sistemas
de Estados Unidos analizados, Cohen encontré
en su informe que es consistente que existe
mas 0 menos una division del 33% / 33% / 33%
proveniente de los ingresos por membresia
anual, miembros ocasionales y tarifas por uso,
respectivamente.

La gran mayoria de los ingresos de tarifas
por uso provienen de miembros ocasionales
que utilizan las bicicletas durante mas de 30
minutos. Mientras que aproximadamente 2/3
de los ingresos de los sistemas de las bicicletas
publicas de los Estados Unidos provienen
de los miembros ocasionales; los miembros
anuales usan y generan un mayor desgaste
del sistema. Muchos de los ingresos por uso se
acumulan porque los miembros ocasionales no
comprenden la regla gratuita de 30 minutos.
Si los miembros casuales tuvieran una mejor
comprension general de la estructura de precios,
los sistemas se encontrarian en riesgo de perder
hasta el 33% de sus ingresos (Cohen, 2013).

5.3.6 Ingresos por publicidad
Existen dos formas principales de obterner
ganancias por publicidad. Una viene de la
publicidad general en exteriores colcada en
espacios publicos, tales como paradas de
autobus, bancas y espectaculares. La otra es
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publicidad especificamente asociada con el
sistema de bicicletas publicas, colocada en
las mismas bicicletas, estaciones, kioscos,
etc. Muchos sistemas han contratado todo o
parte de la publicidad en exterior a la companiia
implementadora del sistema de bicicletas
publicas. Estimaciones indican que el JCDecaux
en Paris genera ganancias por encima de los
60 millones de euros (alrededor de 80 millones
de dodlares) anualmente por concepto de
publicidad.

Ligar las operaciones de las bicicletas publicas
a la ganancia de la publicidad general de
exteriores significa que los gastos operacionales
serdn subsidiados por las ganancias de
publicidad, sin tocar directamente las fuentes
de ganancia de la ciudad. El problema con
esta disposicion es la falta de claridad entre los
gastos declarados y los ingresos por publicidad
tomados por la empresa.

La leccién aprendida de Vélib' y otros sistemas
con contratos de ingresos de publicidad
en exteriores es que debe haber contratos
separados para la publicidad en exterior y para
el funcionamiento del sistema de bicicletas
publicas, incluso si ambos contratos se dan a la
misma empresa.

Los ingresos provenientes de todas las fuentes
deben entrar en una cuenta del gobierno o
en depésito en garantia, y debe pagarse al
operador basado en los niveles de servicio.
Mientras que la publicidad viene a menudo con
criticas, muchos sistemas crean muy buenos
arreglos contractuales que utilizan la publicidad
exterior.

El sistema de bicicleta
compartida de Denver
comenzé como un servicio
gratuito durante el 2008
por parte de la Convencién
Democratica Nacional,

y el éxito del programa
inspird su crecimiento en
un sistema completo de
bicicleta publica.

PAULKIMO90 (CREATIVE COMMONS)
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Fig. 13: Comparacion de las tarifas de suscripcion
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Pais
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Fig. 13: Comparacion de las tarifas por suscripcién (continuacion)
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Después de mas de un
ano de retraso, la Ciudad
de Nueva York instalé
estaciones como esta
durante el curso de un

mes.
AIMEE GAUTHIER
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Una vez firmados los contratos, el plazo para la

implementacioén estara condicionado en la adquisiciéon

e instalacion del equipo y la adquisicién o desarrollo
del software.Vélib’y Ecobici tardaron seis meses en
implementarse. El sistema de bicicletas publicas de
Nueva York tardé dos anos, en parte por el problema
contractual entre el operador del sistemay el

subcontratista sobre el desarrollo del software.

Dos meses antes del lanzamiento oficial, la ciudad
debe divulgarlo a la comunidad para informar a los
usuarios sobre como utilizarlo, asi como preparar

a los conductores a ser concientes de estos nuevos
usuarios. Una buena estrategia de comunicacion
que construya expectativa y apoyo antes de la
inauguracion del sistema ayudara a mitigar cualquier

problema durante el lanzamiento.

Implementacién
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Un lanzamiento suave o una demostracion sobre el
sistema actual de bicicletas publicas en la ciudad

puede ofrecer tres beneficios:

* Permite a los usuarios ver como trabaja el sistema,
hacer preguntas, y darse una idea del proceso de
sacar o devolver una bicicleta.

* Permite al operador probar el equipo y el software, con
personal informado y que es capaz de resolver dudas y

solucionar cualquier pequena falla que surja.

* Ofrece un evento mediatico positivo que culminara
con la inauguracion real.

* Ellanzamiento real debe ser un evento de alto
perfil con celebridades locales y figuras politicas

importantes de la ciudad que promuevan en la prensa

esta victoria para la ciudad. Esto puede generar
usuarios potenciales concientes del programa.

El servicio al cliente, antes y después de la
inauguracion sera critico para el éxito del sistema. El
sistema necesitara tener maneras para poder registrar
a los usuarios, hacer los pagos, y resolver las quejas

y reportes de equipo defectuoso, y debe tener puntos
de venta para poder comprar suscripciones y un call

center para las dudas de los usuarios (Obis, 2011).

Implementacién
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A partir del dia en que el sistema de bicicletas publicas
es inaugurado, debe evaluarse si éste ha alcanzado,
excedido o caido por debajo de las metas que prometid
cumplir. Aquellas metas han sido articuladas dentro

de acuerdos sobre los niveles de servicio entre la
agencia implementadora y el operador. Los niveles de
servicio deben ser realistas al inicio, y si el operador

no esta cumpliendo con ellos, debe determinarse si
esta fallando en alcanzar los niveles de servicio por

negligencia.

La flexibilidad y la comunicacién entre el operador

y el administrador son esenciales. Mientras que las
medidas operacionales esenciales deben establecerse
en la licitaciéon y el contrato, los niveles de servicio
puede que tengan que ser reajustados o refinidos
para que el operador tenga un incentivo para innovar
y sobresalga en areas en donde los recursos pueden
provocar grandes cambios o beneficios para el
usuario y el sistema en conjunto. Si esto no sucediera,
el operador se enfocara con recursos limitados a
niveles de servicio que son imposibles de alcanzar,
minimizando la pérdida en lugar de crear protencial
de crecimiento. Esto requiere dar y recibir, asi como

una comunicacién abierta. Es un asunto complicado de
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manejar contractualmente, y como cualquier margen
dentro del acuerdo escrito y esto podria ser explotado

por cualquiera de las partes.

Una recomendacién es establecer una revisiéon de los
niveles de servicio a los seis meses de haber iniciado el
contrato del operador. Esto obliga a que las dos partes
se sienten a discutir los niveles de servicio, mientras

gue un tercero se asegura de que el resultado sea justo.

Implementacién
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Nifnos en Zhuzhou, China
utilizan el sistema de

bicicletas compartidas.
LI SHANSHAN



El enorme crecimiento de los sistemas de bicicletas
publicas alrededor del mundo en los ultimos diez
anos ha hecho un gran trabajo al legitimar la bicicleta
como el modelo de eleccién para viajes urbanos. La
transformacion de las informales “bicicletas gratis
para la comunidad” a su integracién oficial a los
sistemas de transporte publicos de las ciudades, es

un paso importante en la creacién de urbes mas
sustentables y equitativas. Mientras que los beneficios
de la introduccién de las bicicletas publicas en las
ciudades son enormes, el caracter de las adaptaciones
y los esfuerzos son también necesarios para hacer que

este sistema trabaje para todos.

Cuando los carriles exclusivos para las bicicletas
se encuentran protegidos contra los automoviles,
se alienta a los ciclistas que tal vez se sientan
intimidados por el trafico. La inclusién de la
sefalizacién de las bicicletas una gran ayuda para
recordar a los conductores que debe compartir la
calle. Con la finalidad de lograr esta integracion de
manera exitosa, estos espacios y reglas deben ser
reforzados tanto para los conductores como para
los ciclistas. Adicionalmente, mientras existan mas

ciclistas en las calles, mas se aumenta la seguridad
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de estos ultimos, logrando un gran decremento de
accidentes en las ciudades aunque existan muchos

ciclistas.

Las bicicletas publicas, mas que ningun otro
transporte urbano, tienen la habilidad de mejorar

y transformar nuestras ciudades. Las bicicletas
permiten la libertad individual de movimiento, pero
sin las consecuencias de las emisiones del CO2, la
congestion y el sobreuso de las arterias de la ciudad
que los autos demandan. En mas de 400 ciudades en
las que se ha implementado las bicicletas publicas, las
personas estan experimentando mejorias en su salud,
beneficios financieros, flexibilidad de movimiento y
un gran disfrute de las consecuencias de este modo
de transporte. Mientras mas ciudades consideran
este sistema de transporte, las ciudades y las calles

se vuelven, una vez mas, lugares dinamicos para las
personas y no solo para los autos.

Buscamos continuar innovando el sistema de
bicicletas publicas e involucrar a las ciudades en mas

y mejores practicas relacionadas con este sistema.

Conclusion
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Apéndice B: Medidas generales de informacién para el sistema de bicicletas publicas

Ciudad

Londres
Paris

Barcelona

Lyon
Montreal

Washington,
D.C.

Guangzhou

Hangzhou

Shanghai
Zhuzhou

Shenzhen

Ciudad de
México

Rio de Janeiro

Buenos Aires
Dublin
Nueva York
Denver
Minneapolis
Chattanooga
Madison
Taipei
Brussels

Tel Aviv

Boulder

Boston
San Antonio

Toronto

Apéndices

Pais

R.U.
Francia

Espafa

Francia
Canada

EE. UU.

China

China

China
China

China

México

Brasil
Argentina
Irlanda
EE. UU.
EE. UU.
EE. UU.
EE. UU.
EE. UU.
Taiwan
Bélgica
Israel

EE. UU.

EE. UU.
EE. UU.

Canada

Nombre del
sistema

Barclays Cycle Hire
Vélib'

Bicing

Vélo'v
Bixi

Capital Bikeshare

Guangzhou Public
Bicycle

Hangzhou Public
Bicycle

No disponible
No disponible

No disponible

EcoBici

Bike Rio

Mejor en Bici
Dublinbikes

Citi Bike

Denver B-Cycle
Nice Ride

Bike Chattanooga
Madison B-Cycle
YouBike

Villo!

Tel-o-Fun

Boulder B-cycle

Hubway
San Antonio B-cycle

Bixi Toronto

Inauguracién
(Mes/Ano)

Julio, 2010
Julio, 2007
Marzo, 2007

Mayo, 2005
Mayo, 2009
Septiembre, 2010

Junio, 2010

Mayo, 2008

Marzo, 2009
Mayo, 2011

Diciembre, 2011
Febrero, 2010

Octubre, 2011
Diciembre, 2010
Marzo, 2009
Mayo, 2013
Abril, 2010
Junio, 2010
Julio, 2012
Mayo, 2011
Marzo, 2009
Mayo, 2009
Abril, 2011
Mayo, 2011

Julio, 2011
Marzo, 2011
Mayo, 2011

#de
estaciones

554
1,751
420

347
411
238

109

2,700

330
502

1,118
279

56
28
44
323
82
146
31
32
74
180
125
22

113
42
80

#de
bicis en
servicio

7,000
16,500
4,100

3,000
3,800
1,800

5,000

66,500

28,000
10,000

9,500
3,200

600
1,122
450
4,200
450
1,380
235
230
1,000
3,500
1,100
110

950
330
660

148

# of Docks

14,000
40,421
10,580

6,400
7,760
3,750

2,298

n/a

n/a

n/a

n/a

7,134

723
n/a
1,105
9,980
1,248
2,554
517
490
2,980
7,371
3,523
276

1,931
637
1,500



Area de Densidad total de Poblacién {Quién opera? Operador, privado,
cobertura (km?) poblacién en la en el drea de publico, sin fines de
[Mayo 2013] ciudad cobertura lucro?
(Pers/km?)
66 5,206 343,596 Serco Group Privado
135 21,196 2,861,460 SOMUPI (subsidiary of JC Decaux) Privado
41 15,991 652,433 Clear Channel (sub-contracted to Delfin  Privado
Group) & City of Barcelona
45 10,101 453,535 JCDecaux Privado
50 4,518 225,448 Public Bike System Company (Bixi) Publico
57 3,977 225,894 Alta Bicycle Share Privado
263 1,708 449,204 Guangzhou Public Bicycle Operation Publico
Management Co.
125 4,889 611,125 Hangzhou Public Transport Bicycle Publico
Service Development Co.
256 3,600 921,600 Shanghai Forever Bicycle Co. Publico
n/a n/a n/a Zhuzhou Jianning Public Bicycle Publico

Development Co.

n/a n/a n/a n/a n/a

19 6,000 112,200 Clear Channel Privado

20 4,781 94,186 Sertell Privado

28 14,000 385,000 City Government of Buenos Aires Publico

5 4,588 22,940 JCDecaux Privado

30 26,939 813,558 Alta Bicycle Share Privado

21 1,561 32,157 Denver Bike Sharing Sin fines de lucro
70 2,710 190,242 City of Minneapolis Sin fines de lucro
2 473 945 Alta Bicycle Share Privado

9 1,173 10,553 Trek Bicycle Corporation Privado

24 9,600 226,560 Giant Bicycles Publico

73 7,025 509,313 JCDecaux Privado

36 7,956 289,580 FSM Ground Services Privado

2 3,006 7,215 Boulder Bike Share dba Boulder Sin fines de lucro

B-cycle

36 4,984 179,904 Alta Bicycle Share Privado

11 2,972 33,281 San Antonio Bike Share Sin fines de lucro
11 4,149 46,054 Public Bike System Company (Bixi) Publico
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Apéndice C: Medidas sobre el desempeno del sistema de bicicletas publicas

Ciudad Viajes por bici Viajes p/c 1,000 Densidad de Bicis p/c 1,000 Costos de
residentes estacion residentes operacion por
viaje

Londres 3.1 63.9 8.4 233 $4.80
Paris 6.7 384 13.0 8.4 n/a
Barcelona 10.8 67.9 10.3 9.2 $0.86
Lyon 8.3 55.1 7.7 6.6 $0.86
Montreal 6.8 113.8 8.2 22.7 $1.27
Washington,D.C. 24 18.9 4.2 8.4 $1.52
Ciudad de México 5.5 158.2 14.9 35.7 $1.28

Rio de Janeiro 6.9 442 2.8 6.4 n/a
Buenos Aires 38 11.2 1.0 29 n/a

New York City 83 42.7 10.7 6.8 n/a
Denver 2.8 39.1 4.0 22.0 $3.22
Minneapolis 1.4 10.5 2.1 8.1 $1.52
Madison 2.2 483 3.6 25.6 n/a
Boulder 1.0 15.9 9.2 20.8 n/a
Boston 4.0 20.9 3.1 6.1 $3.09

San Antonio 0.4 4.0 3.8 10.6 n/a
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