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El alcalde Adrian Fenty en 
el lanzamiento del sistema 
de bicicletas públicas de 
Washington D.C. “Capital 
Bikesharing System” Foto por 
DDOT DC.
DDOT (CREATIVE COMMONS)
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El sistema de bicicletas públicas ha tomado 

numerosos caminos a través de su desarrollo, desde 

proporcionar bicicletas gratuitas a la comunidad 

para su libre uso hasta avances tecnológicos en los 

sistemas de seguridad. En cada caso, la esencia de 

las bicicletas públicas permanece simple: cualquiera 

puede tomar una bicicleta . 

Hoy, más de 600 ciudades alrededor del mundo tienen 

sus propios sistemas de bicicletas públicas y cada 

año se inauguran más. Los sistemas más grandes se 

encuentran en China, en ciudades como Hangzhou 

y Shanghái. Los exitosos sistemas de París, 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, 

adaptándolo al contexto local, incluyendo la densidad 

de la ciudad, la topografía, el clima, infraestructura 

y cultura. Aunque los ejemplos de otras ciudades 

pueden servir de guías útiles, no existe un modelo 

como tal del sistema de bicicletas públicas.
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Vélib´, en París, Francia, 
es uno de los más grandes 
y exitosos sistemas de 
bicicletas públicas en el 
mundo. 
LUC NADAL 
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Sin embargo, muchos de los sistemas más exitosos 

tienen ciertas características en común:

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

•	 Bicicletas cómodas, con un diseño especial que 
desalientan el robo de partes y su reventa. 

•	 Un sistema de seguridad automático que permite a los 
usuarios estacionar o sacar fácilmente las bicicletas en 
las estaciones. 

•	 Un sistema de rastreo inalámbrico y dispositivos de 
identificación de radiofrecuencia (RFIDs por sus siglas 
en inglés), que ubican el lugar en el que el usuario tomó 
y dejó la bicicleta, así como sus trayectos. 

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

•	 Información en tiempo real a través de varias 
plataformas web, teléfonos móviles y/o terminales en el 
sitio. 

•	 Estructura de precios que incentiva los viajes cortos a fin 
de maximizar el número de viajes en bicicleta por día.
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Esta guía fue creada para reducir la división entre los 

países desarrollados y en vías de desarrollo en cuanto 

a las experiencias que se han tenido con el uso e 

implementación de las bicicletas públicas. Debería ser 

útil para ayudar a planear e implementar un sistema 

de bicicletas públicas, independientemente de su 

ubicación, su tamaño o la densidad de la ciudad.

Cuando se inauguró 
el  primer sistema de 
bicicleta pública 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 París (2007), 
que el crecimiento de 
las bicicletas públicas se 
hizo evidente de forma 
exponencial.
CASA BIKE SHARE MAP POR OLIVER 
O'BRIEN, SYSTEM WEBSITES, 
PUBLICBIKE.NET 

Fig. 1: Crecimiento del sistema de bicicletas públicas a nivel mundial 
(Enero 2000 - Julio 2013)
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1.1 Los beneficios de las bicicletas 
públicas

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

•	 Reducen la congestión vial y mejoran la 
calidad del aire. 
La bicicleta pública ofrece una alternativa 
de transporte para viajes cortos que de otra 
manera tendrían que hacerse en auto. Desde 
Noviembre del 2011, los 22,0000 miembros 
del sistema de bicicletas públicas en 
Washington D.C., han reducido cerca de 4.4 
millones el número de millas recorridas en 
auto (LDA Consulting 2012). 

•	 Incrementan la accesibilidad.  
Implementar el sistema de bicicletas públicas 
da a los usuarios locales un mejor acceso a 
lugares a los que tal vez no podrían llegar a 
pie, por la distancia que representa. 

•	 Incrementan el alcance del transporte público.  
Las bicicletas públicas llenan aquel espacio 
crítico entre la estación o parada y el destino 
final para el pasajero. Ya que el ciclismo es 

Las razones para la implementación de un sistema de bicicletas públicas se vinculan principalmente 
en metas de reducción de la congestión vehicular, incremento del ciclismo, mejoría de la calidad 
del aire y ofertar a los residentes una opción de movilidad activa. Las bicicletas públicas tienen 
dos ventajas clave cuando se comparan con otros proyectos de transporte: los costos y tiempo de 
implementación son comparativamente más bajos.

Es posible planificar e implementar un sistema de bicicletas públicas dentro de los límites de un 
mandato municipal (por ejemplo, dos a cuatro anos). Así, se incrementan los beneficios al público de 
manera más inmediata que en muchos de los proyectos de transporte. 

La bicicleta pública se 
ha convertido en una 
tendencia mundial, aquí 
se muestra el caso de 
Sevilla, España. 

más eficiente que la caminata. La bicicleta 
pública fomenta la movilidad y es mucho 
menos costosa para la ciudad que extender el 
servicio de transporte público.   

•	 Mejoran la imagen del ciclismo.  
Los sistemas de bicicletas públicas 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 público.  
Las bicicletas públicas brindan una alternativa 
a los viajes cortos que de otra forma, se 
habrían realizado en transporte público. 

•	 Mejoran la salud de los residentes 
Las bicicletas públicas son una opción activa 
de transporte ya que brindan beneficios 
físicos y mentales. Algunos estudios han 
demostrado que pasar 20 minutos al día sobre 
una bicicleta tiene impactos positivos en la 



15Introducción

Washington, D.C. diseñó 
su sistema de bicicletas 
públicas (Capital 
Bikeshare) para que 
pudiera ser fácilmente 
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 
públicas que tiene 
estaciones cerca de las 
líneas de transporte 
público, incrementando 
la cobertura de ambos 
sistemas. 
CARLOSFELIPE PARDO
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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 observó un 
incremento de 44% en el ciclismo durante el 
primer año de funcionamiento de Velo´v, su 
sistema de bicicleta pública. En una encuesta 
de los miembros del Capital Bikeshare de 
Washington, D.C., el 80% de los encuestados 
dijeron que utilizan la bicicleta más a menudo 
que antes de unirse al programa, y un 
70% dijo que Capital Bikeshare había sido 
fundamental para ayudarlos o alentarlos a 
usar la bicicleta de manera más seguida (LDA 
Consulting 2012).  

•	 Mejoran la imagen de la ciudad y su marca. 
El ciclismo es una opción de transporte 
sustentable y una ciudad que implementa 
el sistema de bicicletas públicas puede 
fortalecer su imagen “verde” o de ciudad 
innovadora. En 2007, el Vélib´ de París ganó el 
Premio Británico Guild of Travel Writers como 
el Mejor Proyecto Turístico en el Mundo. 

•	 Generan inversiones en la industria local. 
La bicicleta pública tiene el potencial 
de incrementar el desarrollo de nuevos 
productos y servicios a través de la demanda 
de hardware y software, así como provisión de 
operaciones.

Las bicicletas públicas pueden también atraer a 
ciclistas ya existentes gracias a su practicidad y 
conveniencia. ITDP China realizó una encuesta 
de los usuarios de bicicletas públicas en 
Guangzhou, China y encontró que el 16% había 
utilizado bicicletas particulares. Al ampliar 
la base de usuarios y elevar el perfil de la 
bicicleta en una ciudad, las bicicletas públicas 
pueden construir una base para la mejora de 
infraestructura de la bicicleta particular, lo 
que beneficiará a todos los ciclistas, tanto 
ricos como pobres. Las ciudades que han 
implementado los sistemas de bicicletas 
públicas 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 Planeación de la Ciudad de 
Nueva York, 2009).
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El sistema de bicicletas 
públicas como el de 
Guangzhou, China es muy 
popular, incluso entre los 
visitantes.  
KARL FJELLSTROM 
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CARLOSFELIPE PARDO 

En 2001, el recién electo alcalde Bertrand Delaoë, transformó a París en una 
ciudad más sustentable. Bajo el plan de transporte de bajas emisiones de 
carbón, su administración añadió 271 kilómetros de carriles para bicicletas. 
Sin embargo, los carriles no fueron utilizados y la ciudad determinó que 
el mayor obstáculo fue la falta de estacionamientos para bicicletas pues la 
mayoría de los departamentos en París son muy pequeños para guardar una 
y las personas no se sentían seguras dejándolas estacionadas en la calle por 
la noche. En respuesta, la ciudad implementó el sistema de bicicleta pública, 
el cual resolvió la necesidad de estacionamiento e incrementó el ciclismo 
(Spitz 2008).

Cómo se creó Vélib´
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•	 Anclajes:  se refiere a los lugares donde se estacionan y 
aseguran las bicicletas. 
 

•	 Estaciones:  están compuestas por los anclajes, 
terminales y bicicletas. Las bicicletas están estacionadas 
ahí para que los usuarios tomen una y debe haber 
suficientes espacios disponibles para que puedan 
regresarla. Los usuarios pueden obtener información 
y pagar por el uso del sistema. Las estaciones pueden 
ser manuales o automatizadas, o alguna variación entre 
ambas. También pueden ser modulares o permanentes. 

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

Las bicicletas públicas han evolucionado significativamente desde su 
aparición en 1965, cuando el consejero de la ciudad de Ámsterdam, 
Ludd Schimmelpennink, propuso el primer sistema de bicicleta pública 
en el mundo como una medida para reducir el tránsito automovilístico 
en el centro de la ciudad. Él 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 rechazó la propuesta, los simpatizantes 
de Schimmelpennink distribuyeron 50 bicicletas blancas que habían sido 
donadas para ser utilizadas libremente alrededor de la ciudad. La policía, 
sin embargo, incautó 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 imaginó 
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 públicas sucedió en La 
Rochelle, Francia (1993), el cual ofrecía el servicio gratuito pero de manera 
más regulada, ya que el programa permitía al público utilizar la bicicleta 
por dos horas. Cambridge, Inglaterra, implementó un sistema similar en 
1993. 

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

1.2 Historia del sistema de bicicletas públicas

El vocabulario de las bicicletas públicas 

Los sistemas de bicicletas públicas 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 pública” . En este reporte, utilizamos el término de “bicicleta pública”. Otras 
definiciones clave asociadas a las bicicletas públicas que se incluyen a lo largo de esta guía son :
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limitando el uso del sistema como opción de 
transporte de punto a punto.

Para resolver estos problemas, Copenhague 
introdujo en 1991 una segunda generación 
de bicicletas públicas llamadas ByCylken. 
Para prevenir el robo y vandalismo, se 
usaron bicicletas hechas a la medida, de 
uso rudo que se mantenían encadenadas a 
un estacionamiento tipo rack que operaba 
con candados de monedas. Aunque tenían 
mayor seguridad que sus predecesores, estos 
sistemas aún permanecían vulnerables debido 
a que sus usuarios no estaban registrados, y 
por lo tanto no había a quien culpar por los 
actos vandálicos o por robo. 

Para la tercera generación se propuso 
mejorar la seguridad, contabilidad, capacidad 
de monitoreo y pago. Estos sistemas tenían 
un método más extenso para registrar a los 
usuarios, y monitoreaban su uso como parte de 
un plan operativo completamente tecnológico. 
El sistema de bicicletas públicas en Rennes, 
Francia, fue el primero en utilizar la tecnología 
de tarjeta inteligente en 1998. En 2001, se 
inauguró el sistema Velo´v de Lyon, que sirvió 
de base para el sistema Vélib´en París. Ambos 
se han convertido en los prototipos de una 

Luud Schimmelpennink 
ayudó a introducir las 
“bicicletas blancas” en los 
Países Bajos en 1968.
CITYMART.COM

tercera generación de sistemas. Los atributos 
principales de esta tercera generación de una 
red de bicicletas públicas “inteligente” son 
los avances tecnológicos que han llevado a 
un mejor manejo a través de dispositivos de 
identificación 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 
estación. La mayoría 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 asiáticos 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 públicas 
de Río de Janeiro, BikeRio, deben preregistrarse 
en línea o a través de una aplicación para el 
celular. Para tomar prestada una bicicleta, el 
usuario registrado debe acceder a BikeRio a 
través de la aplicación o por teléfono y entonces 
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El ByCycklen de 
Copenhague es un 
ejemplo de programa de 
bicicletas públicas de 
segunda generación. 
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 
envía una llave fob que contiene una tarjeta 
de identificación con radio-frecuencia y que 
permite al usuario desbloquear la bicicleta 
en la estación al insertar simplemente el fob 
en los anclajes. Para los países 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 
públicas en China utilizan las tarjetas de crédito 
como requisito de registro. En la mayoría de 
los sistemas chinos, los usuarios deben ya 
sea poner un depósito en una smart card o 
proporcionar una identificación para que 
puedan sacar una bicicleta. Si la bicicleta no se 
regresa, el usuario pierde el depósito y además 
pueden ser localizados a través de la tarjeta de 
identificación. 

En Hangzhou, a los usuarios se les pide que 
mantengan sus depósitos en las cuentas de sus 
smart cards, y si no regresan la bicicleta, ellos 
toman ese depósito.
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Bike share has become 
a significant trend in 
various cities in the 
developed and developing 
world, including 
Seville, Spain. Photo by 
Carlosfelipe Pardo.

El sistema Vélib´ de París 
es un sistema de tercera 
generación. 
KARL FJELLSTRO
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•	 Tarjetas universales:   
Las bicicletas se pueden integrar a otros 
sistemas de transporte a través del uso de 
tarjetas inteligentes recargables que puede 
cubrir un rango de pagos y viajes. Muchas 
ciudades en China ya utilizan esta forma de 
integración. En Hangzhou y Guangzhou, por 
ejemplo, la tarjeta puede ser utilizada para el 
sistema de bicicletas públicas y autobuses, 
el BRT y el sistema de metro. El uso de estas 
tarjetas universales está expandiéndose a 
otros países y otras ciudades. 

•	 Estaciones modulares y móviles:   
estaciones que no requieren de excavación y 
apertura de zanjas, lo que reduce tiempos y 
costos de implementación. También gracias 
a que son fácilmente 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. 

1.3 Nuevos desarrollos y tendencias

izquierda 
Stuttgart, Alemania, Se 
implementó un sistema de 
bicicleta compartida que 
se conforma por bicicletas 
eléctricas con cargadores 
en cada estación 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

•	 Celdas solares:   
proporcionan energía a las estaciones y no 
necesitan cables. Las celdas solares hacen 
rentables a las estaciones modulares, ya 
que eliminan la necesidad de excavar para 
conectar a la estación con los cables centrales 
de luz. Los sistemas en Boston, Washington 
D.C., Londres, Montreal y Río de Janeiro 
tienen estaciones alimentadas totalmente 
por energía solar y son completamente 
inalámbricas.

El futuro de las bicicletas públicas 
probablemente incluirá ofrecer bicicletas de 
carga para viajes más largos, bicicletas para 
niños y bicicletas eléctricas.

Muchos sistemas nuevos han incorporado características innovadoras. Asimismo conformando lo 
que algunos denominan como generación de las bicicletas públicas, que incluyen:
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1.4 Fortalecimiento de la voluntad 
política

 
La implementación exitosa de un sistema de bicicletas públicas requiere gran apoyo político para 
asegurar financiamiento, derechos de uso de suelo y coordinación entre distintas agencias de 
las ciudades. Obtener el apoyo de más de un partido político es crítico para tener programas por 
varios años, a través de numerosos ciclos de elecciones. 

Construir la voluntad política comienza con la educación de los líderes políticos sobre los 
beneficios de las bicicletas públicas. Esto puede incluir presentaciones y visitas a sitios en donde el 
sistema ha sido exitoso. Persuadir a los líderes en la toma de decisiones de viajar a otras ciudades 
para ver y usar programas exitosos de bicicletas públicas y hablar con las personas que las han 
implementado podría consolidar la voluntad política para hacer de la bicicleta pública una realidad. 
Estos líderes en la toma de decisiones se convertirían en defensores del nuevo sistema en sus 
propias ciudades. 

El alcalde de Londres, Boris Jonson, apoyó tan fuertemente el sistema de bicicletas públicas 
que el sistema obtuvo el apodo de “Bicicletas de Boris”. Su determinación de aumentar el uso de 
bicicletas en Londres al mejorar la infraestructura y establecer las bicicletas públicas como una de 
las principales prioridades crearon el contexto para un sistema exitoso e innovador en una de las 
ciudades más 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 años, el apoyo de 
la oficina del alcalde fue la clave para el éxito del sistema. Jonson promovió personalmente el 
sistema de bicicletas públicas para los residentes de los vecindarios, cuyo apoyo y cooperación 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 
públicas de Nueva York. 
NYC DOT (CREATIVE COMMONS)
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Antes de comenzar con la fase de planeación, la agencia implementadora 
del sistema de bicicletas públicas debe tener un conocimiento básico de 
los elementos esenciales del sistema, con la finalidad de que coloquen a 
una distancia correcta una estación de otra y construyan tanto un modelo 
de negocio como uno financiero. Estos elementos incluyen bicicletas, 
estaciones, software y otras necesidades tecnológicas, así como objetivos 
para el personal.

Estos elementos impactarán tanto al modelo de negocio como al 
financiero.

Muchos sistemas de 
bicicletas públicas se 
encuentran en áreas de 
gran actividad, como 
en el centro de París, 
siendo conveniente para 
las personas tomarlas o 
dejarlas.
LUC NADAL

1.5 Elementos de las bicicletas 
públicas
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EL PROCESO 
DE 
PLANEACIÓN Y 
EL ESTUDIO DE 
VIABILIDAD 

sección dos
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En la Ciudad de México 
se crearon carriles 
exclusivos para las 
bicicletas a lo largo de la 
Av. Reforma, los cuales 
son frecuentemente 
utilizados por los usuarios 
de Ecobici. 
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El proceso de planeación de un sistema de bicicletas públicas puede 
desglosarse en tres pasos:

1.	Realizar un estudio de viabilidad.  
Llevar a cabo un análisis detallado de las posibilidades de las 
bicicletas públicas, definir los parámetros claves para la planeación 
y desarrollo, y realizar un análisis inicial tanto institucional como 
financiero, estableciendo los fundamentos necesarios para llegar al 
siguiente nivel (véase el Capítulo 2).

2.	Planeación y diseño detallados.   
Estos pasos definen la ubicación de las estaciones, su tamaño y el 
hardware y software requeridos (véase Capítulo 3).

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

El tiempo entre cada etapa se basa en el deseo político y recursos 
detrás del proyecto. Completar la fase del estudio de factibilidad  y una 
planeación detallada y diseño de fases podría requerir de tres meses a 
un año. Licitar y contratar las operaciones, como lo dictan las reglas de 
contratación de la ciudad, podría tomar por lo menos un año aún en una 
ciudad con un gobierno muy organizado y eficiente. Sin embargo, es más 
probable que requiera más tiempo. 

Aun así, el tiempo que requiere la planeación e implementación es 
mucho menor que la mayoría de los proyectos de transporte y puede ser 
realizado dentro de un par de años. Por ejemplo, para la Ciudad de México 
tomó un año realizar la planeación y seis meses para implementarlo. La 
ciudad de Nueva York realizó en 2007 un estudio de viabilidad para las 
bicicletas públicas, pero se dio cuenta que el modelo de Vélib´ necesitaba 
estaciones permanentes, lo que sería poco práctico para la ciudad. Cuando 
el sistema de Montreal, Bixi, desarrolló estaciones modulares que no 
requerían excavación ni instalación permanente, Nueva York reconsideró 
su postura lanzando en 2009 un nuevo reporte de viabilidad. En 2010 
lanzó el proyecto y se eligió un operador en 2011, firmando contrato en 
septiembre de ese mismo año mediante el Departamento de Planeación 
de la Ciudad de Nueva York. El sistema de bicicletas públicas de Nueva 
York, Citi Bike, se inauguró en mayo del 2013. 

2.1 Visión general del 
proceso de planeación
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Nueva York instaló las 
estaciones  modulares 
de las bicicletas públicas 
muy rápido, en un mes ya 
las tenían listas.
LUC NADAL



32El proceso de planeación y el estudio de viabilidad

2.2 Estudio de viabilidad
 
El estudio de viabilidad establece los parámetros críticos que guiarán el proceso de planeación y 
diseño - específicamente el área de cobertura y el tamaño del sistema - y se analiza si la propuesta 
puede ser financieramente viable y bajo qué condiciones. Este estudio debe recomendar fuentes de 
inversión y de ganancia, un modelo de contrato y una estructura organizacional, ya que la agencia 
o el departamento que realizó el estudio de viabilidad, puede o no ser la agencia implentadora.  Por 
último, el estudio de viabilidad también necesitará revisar el contexto local e identificar cualquier 
obstáculo para su implementación, incluyendo el clima, la infraestructura de la ciclovía y la cultura y 
realidades políticas 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 
públicas. Estos sistemas generalmente son implementados como parte de una iniciativa general 
de transporte sustentable con la finalidad de reducir la contaminación y mejorar las opciones 
de movilidad. Los objetivos estratégicos para las bicicletas públicas deben incluir la resolución 
del problema del “el último kilómetro” para los pasajeros de transporte público, quienes aún 
necesitan viajar desde una estación hasta su destino (como sucede en el área de la Bahía de 
San Francisco, en California), evitando inversiones capitales con la finalidad de incrementar la 
capacidad de los transportes públicos saturados (como en Guangzhou, China), satisfaciendo las 
metas de cambio entre transportes o metas de disminución de la contaminación (como en París), 
desarrollar o impulsar el turismo (como en Hangzhou, China y París), e incluso generar empleos 
(como en Hangzhou). Estos objetivos locales establecidos pueden definir el resto del estudio de 

En Guangzhou, China, las 
estaciones de bicicletas 
públicas se ubican 
cerca de las estaciones 
del BTR beneficiando a 
los usuarios de ambos 
sistemas de transporte. 
KARL FJELLSTROM
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viabilidad. 
1. Análisis de la demanda 
Identifica el número de usuarios potenciales del sistema 
y sirve de modelo para los demás análisis. Requiere los 
siguientes pasos: 

•	 Definir la propuesta del área de cobertura. 
Generalmente las ciudades eligen para la primera 
fase las áreas en donde puede haber más demanda 
de bicicletas públicas. La densidad de la población 
residencial se utiliza generalmente como un aproximado 
para identificar los lugares en donde puede existir una 
mayor demanda  (Véase sección 2.3.3 para más detalle 
sobre el área de cobertura) 

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

•	 Crear un perfil de demanda. Revisar la demanda 
existente y las condiciones para el ciclismo tomando en 
cuenta la población del área de cobertura, el número 
de viajeros, el modo de transporte combinado con el 
actual, el transporte público existente, las redes de 
ciclovías y peatonales y las atracciones más importantes 
que pueden hacer que la gente opte por llegar hasta 
ellas en bicicleta. Algunas veces es útil crear perfiles 
de los usuarios potenciales del sistema de bicicletas 
públicas para tener una idea de quienes podrían utilizar 
el sistema y a qué escala, aunque generalmente se 
ha encontrado que las personas de todos los niveles 
sociales y de todo tipo utilizan las bicicletas públicas. 

•	 Crear una estimación de la demanda. Un modo de 
hacer esto es crear un análisis de la Elasticidad del 
Precio de la Demanda (EPD) de acuerdo a diferentes 
tipos de clientes. Otra forma, menos rigurosa es crear 
una estimación de la demanda basada en el porcentaje 
de la población, conocido como tasa de absorción. 
Después que Vélib´ fue inaugurado, París incrementó 
6% su tasa de consumo, lo que significó que un 6% de 
la población utilizaba el sistema (Nadal, 2007). La ciudad 
de Nueva York analizó tres escenarios: una utilización 
por el 3%, 6% y 9% de la población existente. La ciudad 
finalmente utilizó el 6% para las estimaciones financieras 
(Departamento de Planeación de la Ciudad de Nueva 

York, 2009).  

•	 Establecer el tamaño del sistema al definir la densidad 
necesaria de estaciones, densidad de bicicletas y 
bicicletas por estación. Estos parámetros básicos de 
planeación son discutidos más adelante en la sección 
2.3.4.  

2. Análisis de alto nivel sobre la viabilidad financiera 
Basado en el análisis de la demanda y del tamaño del 
sistema, las cifras preliminares pueden ser utilizadas para 
estimar el costo del sistema, incluyendo costos capitales 
y los costos operacionales. Esta es una estimación de alto 
nivel utilizada para guiar las decisiones, no para detallar 
un presupuesto, el cual  debe hacerse posteriormente Este 
análisis incluye los siguientes pasos: 

•	 Propuesta de opciones para los tipos de estaciones, 
bicicletas y tecnología, esto con la finalidad de crear o 
preparar una estimación del monto de la inversión inicial. 

•	 Una estimación del costo de operación basada en el 
tamaño del sistema. Esto puede incluir mantenimiento 
y redistribución, así como costos por el reemplazo de las 
bicicletas. 

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

•	 Análisis 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 contratación. 

3. Análisis de los riesgos y barreras 
Identificar las posibles barreras y riesgos ayudará  a los 
planificadores a mitigar aquellos retos mientras van 
introduciéndose detalladamente en la planeación y el diseño. 
Este análisis incluye los siguientes pasos: 

•	 Revisar las barreras para la implementación y proponer 
medidas que las mitiguen. Aquellas barreras pueden 
incluir acceso a tarjetas de crédito de los usuarios, 

Después de definir los objetivos del sistema de bicicletas públicas, el estudio de viabilidad debe 
incluir los siguientes componentes principales:
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regulaciones de publicidad y contratos 
existentes de publicidad, requisitos de 
seguridad para el ciclista, leyes de tránsito, 
medidas de seguridad, institucionales, etc. 

•	 Identificar los riesgos durante la 
implementación del proyecto y proponer 
medidas para mitigarlos. Esto riesgos 
pueden incluir la falta de cooperación y 
problemas institucionales, protestas por 
parte de la comunidad NIMBYista (Not in 
my backyard, traducida como “sí, pero aquí 
no”), y la ausencia de una política ganadora 
para el sistema. Estos tres componentes 
son un proceso en el que las decisiones 
sobre el área de cobertura y el tamaño 
del sistema  pueden variar basándose en 
la viabilidad financiera. Este estudio es la 
base para los siguientes pasos: planeación 
detallada y diseño, creación de modelos de 
negocios y financiero, y contratación y pago 
de impuestos. Con una guía determinada 
en el estudio de viabilidad, el equipo de 
organización del gobierno puede pasar a la 
fase de planeación. 

Para tener éxito, la mayoría de las estaciones 
se construyen en fases, como sucedió en París, 
Lyon y Hangzhou. Estos comenzaron con 
una robusta red de estaciones de bicicletas 
públicas. El estudio de viabilidad puede ayudar 
a determinar un plan de implementación por 
fases. Esto puede ser especialmente útil 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 determinó que la primera fase 
debía enfocarse en las áreas 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 compañía privada, con fondos propios 
de la ciudad y costos operacionales cubiertos 
por las tarifas por membresía y apoyos.

NYCSTREETS (CREATIVE COMMONS)
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sea posible, enfocándose en áreas de mayor 
densidad en términos de la demanda, logrando 
que éstas tengan una fuerte infraestructura 
ciclista y apoyo para el sistema de bicicletas 
públicas.

Las áreas financieramente más 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 pequeña escala 
no suelen ser lo ideal para las bicicletas públicas, 
ya que la escala puede limitar el uso del sistema 
llevando a poca cobertura o disponibilidad de 
bicicletas, lo que finalmente afecta la percepción 
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 Río de Janeiro, Samba bike-share. 
Ambas ciudades tuvieron que relanzar sus 
sistemas con base en las lecciones aprendidas 
durante esas experiencias.

París lanzó Vélib´ en 2007, con 7,000 bicicletas 
y 750 estaciones a lo largo de la ciudad. El 

sistema atrajo inmediatamente a miles de 
ciclistas cada día, teniendo 75,000 viajes al día 
a lo largo del primer año, con días pico que 
excedieron los 100,000 ciclistas (Departamento 
de Planeación de la Ciudad de Nueva York, 
2009). El éxito del lanzamiento también generó 
apoyo público para el sistema y trajo consigo 
el reconocimiento internacional. Al siguiente 
año, Vélib´ creció con 16,000 bicicletas y 1,200 
estaciones, y actualmente planea llegar a 20,000 
bicicletas y más de 1,450 estaciones dentro de 
París y otras 29 comunidades en la periferia de 
la ciudad.

París implementó “Vélib” 
en las zonas con gran 
demanda, como por 
ejemplo en esta foto en 
Les Halles, donde existen 
más personas que utilizan 
el sistema, como se puede 
observar esta estación 
vacía. 
KARL FJELLSTROM



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

Imagen inferior, el 
actual sistema Capital 
Bikeshare. 
CARLOSFELIPE PARDO

El sistema Smartbike, lanzado en agosto de 
2008, fue el primer sistema completamente 
automatizado en la ciudad. En el convenio 
público-privado entre Clear Channel Outdoor 
y el Departamento de Transporte del Distrito 
de Columbia, Clear Channel recibió derechos 
para colocar publicidad dentro de las 
paradas de autobús, mientras que el Distrito 
recibió todas las ganancias por el pago de 
membresías para operar el sistema. La ciudad 
definió al sistema como un proyecto piloto, 
que contaba con 10 estaciones y 120 bicicletas. Debido al bajo número de 
estaciones y bicicletas, así como a las grandes distancias entre las estaciones 
y las horas limitadas de operación, el programa fue muy poco utilizado y 
muy infructuoso (Silverman, 2008 y DePillis, 2010). El Distrito de Columbia 
eligió 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 día los 7 días a la semana. Este nuevo sistema es operado por Alta Bike 
Share, una compañía que se especializa en operar sistemas de bicicletas 
públicas alrededor del mundo.

¿Por qué la ciudad de Washington D.C. tuvo 
que volver a lanzar su sistema de bicicletas 
públicas?
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Puntos esenciales de las bicicletas 
públicas

Para que un sistema de bicicletas públicas sea 

eficiente y pueda ser aprovechado, debe ser planeado 

y diseñado apropiadamente. Basado en el desempeño 

de los sistemas existentes a lo largo y ancho del 

mundo, ITDP ha desarrollado la siguiente guía de 

planeación y diseño que es característica de los 

sistemas mejor utilizados y más eficientes. Más 

detalles acerca de cada recomendación pueden ser 

encontrados dentro de esta guía. 

 
DIRECTRICES DE PLANEACIÓN

•	 Mínimo de cobertura de área: 10 km2 

•	 Densidad de estaciones: 10-16 estaciones por km2 

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

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

•	 Señalización e instrucciones de uso claras 

•	 Sistema electrónico fácil y rápido para tomar o dejar 
una bicicleta

MÉTRICA DE RENDIMIENTO
•	 Eficiencia del sistema: el promedio de uso por día es 

de cuatro a ocho usos por bicicleta 

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



40El proceso de planeación y el estudio de viabilidad

2.3.1 Contexto básico de información y sistema de medidas
Para completar el estudio de viabilidad, se debe recolectar un rango de información local y 
analizarla. Esta ayudará a determinar el tamaño y la escala del sistema de bicicletas públicas para 
un mejor resultado y alcance de las metas. Los siguientes dos bloques de información son críticos 
para establecer el marco de trabajo básico para el estudio de factibilidad, definir el tamaño del 
área y el potencial número de usuarios:

•	 Área de cobertura del sistema   
Área en kilómetros cuadrados en la cual se 
ubican las estaciones de bicicletas públicas.  
El área de cobertura incluye un radio de 500 
metros alrededor de cada estación ubicada en 
el borde del área.

•	 Población dentro del área de cobertura del 
sistema  
Definido como el número de personas que 
viven dentro del área de cobertura del sistema. 
Esta cifra puede obtenerse rápidamente al 
multiplicar el área de cobertura por la densidad 
de población (por ejemplo, el número de 
residentes por kilómetro en el área). Mientras 
más específica sea la información sobre el 
área de cobertura, más aproximada será la 
planeación. 

2.3 Medidas para las bicicletas públicas
 

•	 A modo de comparación en esta guía, el promedio de densidad de población de la ciudad fue 
aplicado al área de cobertura del sistema para encontrar así la densidad de población dentro 
del área de cobertura del sistema. Es probable que esto subestime la población total en ciertas 
áreas de cobertura ya que los sistemas de bicicletas públicas están generalmente implementados 
dentro de áreas con densidades mayores a las promedio y con concentraciones de trabajadores en 
tránsito más altas.

           En su nivel más básico, un sistema de bicicletas públicas está compuesto por cierto número de 
bicicletas, anclajes y estaciones, lo cual servirá para un mercado. Estos puntos de información básica 
se describen a continuación:

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

•    Número de anclajes   
Definido como el número de locaciones de 
estacionamiento funcionales donde una 
sola bicicleta puede ser sacada o regresada. 
Algunos sistemas permiten que las bicicletas 
puedan ser regresadas o extraídas sin 
el uso de anclajes, lo que puede desviar  
comparaciones.

•	 Número de estaciones  
Definido como el número específico de 
lugares en los cuales la bicicleta puede ser 
devuelta o tomada. Cada estación contiene 
varios anclajes. Para propósitos de planeación, 
se definen dos tipos de usuarios. Esta 
distinción se utiliza para comprender el uso y 
definir las tarifas. Estos tipos de usuario son:

•	 I.Usuarios casuales  
Definidos como aquellos que pagan por 
suscripciones de siete días o menos. Es 
común que este tipo de usuarios adquiera 
membresías por un día de uso.

•	 II.Usuarios a largo plazo  
Definidos como aquellos usuarios que se 
suscriben por un mes o más. El proceso de 
registro para los miembros suscritos por un 

La planeación de un sistema de bicicletas públicas se basa en un análisis de la información 
disponible. Esto permite a los planificadores diseñar un sistema que tenga un tamaño y escala 
correctos, para cumplir con las metas financieras y de desempeño del sistema..
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40 residentes. Esta es una medida para la 
penetración de mercado. Una gran cantidad 
de usos por la población que se encuentra 
dentro del área de cobertura es clave para 
alcanzar los objetivos primarios del sistema 
de bicicleta pública, logrando disminuir 
el tránsito automovilístico y las redes de 
transporte público, 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 relación inversa.
Muchos sistemas tienen un alto promedio de 
usos diarios por bicicleta ya que cuentan con un 
número limitado en circulación, y esto significa 
que la penetración de mercado (expresada aquí 
como promedio de viajes diarios por residente) 
sería muy baja. 

año, normalmente toma un día o más y generalmente incluye una ficha de registro, así como una 
llave o una credencial de membresía que les provee acceso al sistema.

2.3.2 Medidas para el desarrollo 
Un sistema eficiente, confiable y efectivo por costos maximizará dos métricas de desempeño 
críticas:

•	 El promedio del número de uso diario por 
bicicleta pública.  
Idealmente, una bicicleta debería utilizarse de 
4 a 8 veces por día. El número de veces que es 
utilizada es crítico para el éxito del sistema de 
bicicletas públicas, y esto sirve para medir la 
eficiencia del sistema. Menos de cuatro usos 
por día por bicicleta puede resultar en un muy 
bajo costo-beneficio, mientras que más de 
ocho usos diarios pueden comenzar a limitar 
la disponibilidad de las bicicletas sobre todo 
durante las horas pico. En 2010, París mantuvo 
un promedio de cuatro usos por bicicleta 
a lo largo de todo el año, incluso durante 
el invierno, época en la que normalmente 
disminuye el uso. 

•	 Promedio de viajes diarios por residente.   
Lo ideal sería un viaje diario por cada 20 a 

Fig. 2: Desempeño del sistema de bicicletas públicas: 
viajes por bici vs. viajes por 1,000 residentes
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Otros sistemas pueden tener una alta 
penetración de mercado pero muy pocos usos 
por bicicleta, indicando ineficiencia en el uso 
de la infraestructura y un bajo costo-beneficio, 
debido a un excedente de bicicletas. 

La planeación de un sistema de bicicletas 
públicas debe ser cuidadosamente calibrada 
para asegurar que el desempeño se encuentre 
dentro de un rango óptimo para ambas 
medidas. Un sistema que tenga un alto número 
de usos diarios por bicicleta puede tener muy 
pocas de éstas para cubrir toda la demanda. 
Esto resulta en una baja penetración de 
mercado y un menor impacto dentro de los 
objetivos de la ciudad.

Los primeros años de funcionamiento del 
sistema de Barcelona sirven como ejemplo, ya 
que en promedio se utilizaba cerca de diez veces 
cada bicicleta, pero el número total de usuarios 
era bajo comparado con el total de la población 
de la ciudad.

De acuerdo con Sertel, el operador del 

¿Qué hacer si un sistema es muy 
popular?

El Bicing de Barcelona ha sido más popular 
de lo anticipado. Dentro de los primeros 
dos meses de funcionamiento, 30,000 
personas se inscribieron y obtuvieron 
una membresía (número que se había 
proyectado para todo el año). Mientras 
que la ciudad originalmente deseaba 
incluir a los turistas como parte de la 
membresía base, esa opción fue eliminada 
para poder cubrir la demanda y evitar la 
competencia con las compañías existentes 
de renta de bicicletas que proveían a los 
turistas. Sin embargo, las membresías 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 membresía 
anual. Ahora con Barcelona enfrentando 
una crisis económica, los servicios de la 
ciudad se han recortado. Como resultado, 
la ciudad está proponiendo un incremento 
a las tarifas de Bicing en un 116%, lo cual 
ha hecho que los usuarios protesten 
fuertemente (Baquero, 2012).

sistema de Río de Janeiro, BikeRio tuvo cerca 
de 10 a 12 usos diarios por día por bicicleta en 
2013. Esto podría deberse en parte al limitado 
número de bicicletas disponibles. Si éstas no 
están disponibles al momento, el sistema no 
será visto como un modo confiable que pueda 
reemplazar o competir con otras opciones, como 
los autos particulares. Al contrario, si un sistema 
tiene muchas bicicletas y un número bajo de 
usuarios, puede resultar en una percepción de 
que las bicicletas públicas son una inversión con 
pocas ganancias. Un indicador de tal situación es 
el número de viajes por bicicleta. Los sistemas de 
bicicletas públicas deberían luchar por mantener 
un promedio de cuatro usos diarios por bicicleta 
para maximizar el costo-beneficio público del 
sistema.

La figura presentada en la página anterior 
muestra cómo funcionan 16 sistemas de bicicletas 
públicas, basándose en dos medidas críticas de 
desempeño.

Los sistemas en el área verde del mapa tienen 
un mejor desempeño en promedio, además de 
que han alcanzado sus niveles óptimos tanto en 
penetración del mercado (expresado en viajes 
diarios por residente) como en eficiencia del 
sistema (expresado en viajes diarios por bicicleta). 

MICHAEL KODRANSKY
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Los sistemas que se encuentran dentro de la zona naranja han alcanzado su máximo de viajes 
por bicicleta, lo que refleja un buen costo-beneficio del sistema, sin embargo no han alcanzado la 
penetración máxima en el mercado, lo que indica que estos sistemas deben expandirse. 

Los sistemas dentro de la zona amarilla están alcanzando sus máximos de penetración en el 
mercado y uso de los residentes, pero tienen un bajo índice de uso por bicicleta, lo que indica que 
pueden tener un excedente en bicicletas. 

Los sistemas de bicicletas públicas dentro de la zona roja no han alcanzado niveles óptimos de 
uso per cápita o por bicicleta, lo que significa que deben expandir su área de operación o ajustar 
otros factores como la ubicación de las estaciones o el precio.

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

DAVID YANOFSKY, QUARTZ, QZ.COM



44El proceso de planeación y el estudio de viabilidad

2.4 Área de cobertura
Cuando se comienza a planear un sistema, el identificar el área de cobertura (el área física 
que cubrirá el sistema) y llenarla con el apropiado número de estaciones, son los factores más 
críticos para crear un sistema exitoso que logra un alto número de viajes. El área de cobertura 
debe ser lo suficientemente grande para contener un número significativo de puntos de origen y 
destinos. Si es muy pequeño de manera significativa con otros puntos, el sistema tendrá menores 
oportunidades de éxito debido a que la conveniencia se vería comprometida. Mientras muchas 
personas atribuyen el bajo número 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 pequeña 
cobertura del área, la cual fue la más pequeña de las tres opciones recomendadas en el estudio de 
viabilidad (Alta Planning, 2012).

Las áreas 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 será tanto el punto de origen como de destino de muchos viajes, por esto son 
usualmente los mejores lugares para comenzar. Cuando se define el área de cobertura, la ciudad 
tendrá que balancear la demanda con sus costos. La identificación del área de cobertura apropiada 
es mejor a través de una planeación por instituciones calificadas por medio de encuestas y análisis 
de datos estadísticos. La cobertura del área debe estar determinada junto con el tamaño del sistema 
para asegurar de esta manera que ambos tengan la extensión y densidad correctas para estimular 
un alto índice de viajes que combinen confiabilidad, conveniencia y ubicación.

. 

2.5 Tamaño del 
sistema: tres 
parámetros básicos 
de planeación
El tamaño del sistema está determinado por el número de 
bicicletas y el número de estaciones que se deben tener. 
Desde la perspectiva del usuario, la densidad de estaciones, 
disponibilidad de bicicletas y de espacios para estacionarlas 
deberán ser las consideraciones principales. 

Una buena densidad de estaciones dentro del área de 
cobertura asegura que no importa en donde se encuentre 
el usuario, habrá una estación dentro de una distancia 
conveniente, tanto en el punto de origen como en el 
destino de su viaje. Un área 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 más 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 parámetros ayudarán a guiar la 
planeación para asegurar que el sistema diseñado creará 
una red confiable. Estos parámetros están creados para 
ser una guía para la planeación, en donde se describe 
detalladamente una visión matizada sobre el espaciamiento 
de las estaciones.

1.	Índice de densidad para las estaciones: promedio de 
estaciones dentro de un área determinada  
Para crear una red confiable, las ciudades deben perseguir 
más o menos uniformidad en la densidad de las estaciones, 
a través de un área de cobertura para asegurar que los 
usuarios puedan andar o estacionarse fácilmente dentro 
de ella y además les sea conveniente. Este parámetro mide 
idealmente el espacio entre estaciones para que estén a 
una distancia razonable dentro del área de cobertura. Una 
densidad de estaciones ideal es aproximadamente de 10 a 
16 estaciones por kilómetro cuadrado. Como se muestra en 
la siguiente página incrementar la densidad de estaciones 
permitirá la penetración de mercado (definida como 
viajes por residente). París colocó una estación cada 300 
metros como directriz para la primera fase de su sistema 
de bicicletas públicas, de la misma forma que Londres y 
Nueva York. La fase uno en la Ciudad de México colocó 
una estación cada 250 metros. Mientras esto sirve como 
directriz de planeación para el diseño a detalle, también da 
el número de estaciones en relación a los costos estimados 
del sistema en cuestión.  

2.	Índice de población: el promedio de bicicletas por persona 
en el área de cobertura    
Este parámetro calcula el número de bicicletas con base 
en el número de usuarios potenciales en el área, con 
la finalidad de asegurar que hay suficientes bicicletas 
para cubrir la demanda. Ciudades con una alta densidad, 
tamaño o áreas con muchos usuarios de transporte y/o 
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Bicicletas por población

El índice de bicicletas por población es de 
entre 10 y 630 bicicletas por cada 1,000 
residentes.

Uso de las bicis públicas:
viajes por bici vs densidad de estaciones
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Fig. 3: Uso y penetración del mercado de las bicicletas públicas
Penetración del mercado de las bicis compartidas:

viajes por cada 1000 residentes vs densidad de la estación
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Densidad de estaciones

La densidad ideal es de entre 10 y 16 
estaciones por km2. Catorce estaciones por 
km2 es equivalente:

• �Una estación cada 300 metros
• 36 estaciones por milla cuadrada

16

Existe una correlación 
directa entre una estación 
de mayor densidad y una 
de mayor penetración 
en el mercado. La 
correlación, aunque más 
débil, también existe entre 
una de mayor densidad 
de estación y una de 
eficiencia superior del 
sistema. 
SOURCE: ITDP DATA
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Un mayor número de 
bicicletas por residente 
incrementará la 
penetración del mercado. 
Sin embargo, ofrecer 
más de 30 bicicletas por 
residente, puede llevar a 
un bajo índice de uso de 
bicicleta por día.

Mientras la información 
muestra que el número de 
usos por día por bicicleta 
tiende a decrementar, 
así como el número de 
bicicletas por residente, 
la relación estadística 
es demasiado débil para 
predecir el valor en este 
ejemplo. 

Estas gráficas ilustran la 
relación inversa entre las 
medidas. 
FUENTE: ITDP

Uso de la bici pública:
viajes por bici vs bicis por cada 1000 residentes
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turistas deberían calcular una bicicleta 
de acuerdo al índice de población, con 
un mínimo 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 público a lo largo 
del día necesitarán un índice de bicicletas 
por residente que también sirva a estos 
usuarios. Este índice debe estar equilibrado, 
por lo que deberá ser lo suficientementez 
amplio para cubrir  la demanda, pero sin que 
esto vea comprometido el mínimo de viajes 
requeridos por bicicleta de al menos 4 por día. 
Esto servirá como guía de planeación para el 
diseño detallado, también ofrece el número 
total de bicicletas que necesita el sistema para 

que sea utilizado en la estimación de costos.

3. Índice de anclajes por bicicleta: promedio de 
espacios de anclaje por bicicleta  
Tener mayor cantidad de espacios de 
anclaje que bicicletas por cicloestación es 
crítico para asegurar que habrá suficiente 
estacionamiento por bicicleta en múltiples 
ubicaciones. Una vez que el número 
de bicicletas para el sistema ha sido 
determinado, el número requerido de anclajes 
debe ser considerado. Los sistemas más 
exitosos, medios y grandes, tienen entre 2 y 
2.5 anclajes por estación 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 París 2.4. Un análisis 
del desempeño del sistema basado en el 
índice de bicicletas por anclaje fue inconcluso. 
Sin embargo, sugiere que es más probable 
que las ciudades con menos usuarios, con 
menos usos mixtos y un gran aumento en 
el uso de bicicletas en zonas específicas a 
horas específicas (generalmente hacia el 
centro por la mañana y hacia las periferias 
por la tarde) necesitarán un radio cercano 
a 2.5 a 1, mientras que las ciudades con un 
mayor uso de suelo mixto no tendrán este 
pico de aumento hacia zonas específicas, 
pudiendo tener un radio de 2 a 1. Los sistemas 
que tengan menor índice de anclajes por 
radio pueden necesitar invertir más en la 
redistribución con la finalidad de evitar la 
saturación de las estaciones, especialmente 
en los destinos de mayor demanda. Mientras 
este marco sirve como una guía de planeación 
para el diseño detallado, también brinda 
el número de espacios de anclaje que 
utilizará el sistema para así poder estimar 
costos. Después de inaugurarse el sistema, 
otro parámetro útil en la evaluación del 
desempeño es el número de miembros por 
año 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 relación 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 índice necesitarán reclutar más 
miembros a través de mejores promociones, 
bicicletas, infraestructura, sistema de 
servicio, etc. 

Para los sistemas que se encuentran por 
encima de un índice de 10 a 1, es probable 
que tengan que expandirse para acomodar 
la demanda. Por ejemplo, la ciudad de 
Nueva York sobrepasó 16 a 1 en los primeros 
2 meses de operación y experimentó 
dificultades para alcanzar la demanda en 
muchas estaciones. Estas señales indican 
que el sistema debe expandirse para 
poder satisfacer la creciente demanda. 
Los parámetros utilizados para llevar a 
cabo el estudio de viabilidad y el marco de 
trabajo para la planeación no cumplen con 
las especificaciones de la ubicación de las 
estaciones o el número exacto de bicicletas, 
como se determina en la fase de planeación y 

Existe una correlación 
directa entre una estación 
de mayor densidad y una 
de mayor penetración 
en el mercado. La 
correlación, aunque más 
débil, también existe entre 
una de mayor densidad 
de estación y una de 
eficiencia superior del 
sistema. 
CARLOSFELIPE PARDO

el diseño detallado.
 

2.6 Análisis 
financiero
Una vez que se ha decidido el sistema que 
se implementará, puede llevarse a cabo 
un análisis financiero inicial. Este análisis 
considera el capital de inversión estimado, las 
ganancias proyectadas y un estimado de los 
costos de operación. También podría considerar 
las ventajas y desventajas de los diferentes 
mecanismo financieros. Una estimación de 
los costos de capital y los costos de operación 
pueden ser calculados al multiplicar el número 
de bicicletas, anclajes y estaciones contra 
el costo promedio. El capital y los costos de 
operación son una función de la tecnología del 
sistema y son fáciles de determinar, pero la 
ganancia depende de los niveles de uso y sólo 
puede ser estimada en su totalidad en la etapa 
de planeación detallada. 

Generalmente los escenarios de ganancia 
se basan en la expectativa de la demanda, 
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utilizando la estimación conservadora (en 
la que la demanda es baja y por lo tanto la 
ganancia) y un escenario optimista en la que 
la proyección 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, redistribución de equipo, 
centro de control y demás, dividido por el 
número total de bicicletas en el sistema. Los 
costos de operación varían ampliamente de 
sistema a sistema, de ciudad a ciudad, debido a 
varios factores como el costo de obra, prácticas 
contables y, por supuesto, la planeación del 
sistema y la infraestructura. Los costos de 
operación comunes son expresados en una 
cantidad anual por bicicleta y pueden variar 
drásticamente dependiendo en los mecanismos 
de redistribución 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 dólares estadounidenses por bicicleta), 
pero sistemas de tercera generación en el 
Occidente similares, pueden tener costos 
operativos por arriba de los $1,970 a 4,200 

En China, muchos 
sistemas, Incluyendo el de 
Zhuzhou, optan por tener 
bicicletas más simples y 
económicas. 
LI SHANSHAN

dólares por bicicleta (Midgley, 2011). Utilizar 
los costos por bicicleta puede ser útil en 
la etapa de planeación para establecer el 
poder financiero del sistema, pero habría 
que analizar el desempeño del sistema 
después de que se ha inaugurado, un 
análisis por bicicleta no es recomendado 
porque la flotilla de bicicletas varía día con 
día (Cohen, 2013). Algunos han utilizado 
como base los anclajes para analizar los 
costos anuales de operación, de manera 
más estable, y por lo tanto una base más 
comparable (Cohen, 2013). Sin embargo, 
esta guía recomienda la evaluación 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 México y en 
Washington D.C. se tienen costos operativos 
similares: por viaje ($468 y $556 dólares 
por viaje respectivamente) mientras que 
los costos operativos por bicicleta son 
muy diferentes ($2594 y $1255 dólares 
respectivamente). Los costos por bicicleta 
en la ciudad de México representan casi el 
doble que en Washington, pero sus costos 
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SOURCE: ITDP DATA
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 Fig. 5: una comparación de los sistemas: costos de operación por bicicleta y 
rendimiento del sistema

Costos operativos por viaje vs densidad de estaciones

Los diferentes sistemas 

muestran un grado de 

variación en el costo 

por viaje, sin ninguna 

correlación definida. 

Lógicamente, sistemas 

más grandes y densos 

deberían beneficiarse 

de economías de escala 

y cada viaje adicional 

debe costar menos 

dinero. Sin embargo, la 

cantidad limitada de datos 

disponible no hace todavía 

confirmar esta idea. 
SOURCE: ITDP DATA
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por viaje son menores. Como en otros sistemas 
de transporte, la meta de las bicicletas públicas 
es atraer y mover a tanta gente como sea 
posible de la manera más eficiente posible, 
y el  el gasto de operación del sistema debe 
estar basado en el número de gente usándolo, 
expresado en el número de viajes. La mayoría 
de los sistemas de transporte expresan sus 

costos de manera similar. 
Para estimar la ganancia se multiplica la 

estimación de la demanda de uso, por la 
estructura de ganancias propuesta. La demanda 
se estima utilizando una tasa de absorción, la 
cual es el del uso potencial como un porcentaje 
de la población residencial del área cubierta. 
Como se discutió previamente, Londres utilizó 
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Al proyectar el uso, 
autoridades de Londres 
consideraron densidad 
y ubicación de las 
estaciones.

Karl Fjellstrom

una tasa de absorción del 9%, basada en los 
estudios de mercado. En París, después de 
que se inauguró Vélib´, el sistema observó un 
6% de tasa de absorción. La ciudad de Nueva 
York previó tres escenarios: un estimado 
conservador basado en una tasa de absorción 
del 3%, un estimado medio utilizando una tasa 
de absorción del 6%, un escenario optimista 
basado en una tasa de absorción del 9%. 
Finalmente la ciudad decidió utilizar el 6% para 
proyecciones (Departamento de Planeación 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 membresía y las tarifas 
aplicadas a los usuarios. Conocida como 
recuperación de caja de cobro, se trata del grado 
en el cual el sistema de bicicletas públicas es 
autosustentable. La mayoría de los sistemas 
no alcanzan a cubrir sus costos de operación a 
través de la membresía 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, podrían ser necesarias para cubrir 
los costos de operación.

Un análisis financiero del sistema de bicicleta 
pública, debería 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 generará la mayor ganancia para 
el sistema. En la mayoría de los sistemas a los 
usuarios casuales se les suele cobrar un precio 
más alto por día que a los usuarios anuales, 
así los usuarios casuales representan la mayor 
entrada de ingresos, inclusive si no se trata de la 
mayoría del total de usuarios.

Los usuarios casuales están menos 
familiarizados con el sistema de bicicletas 
públicas en una ciudad y por lo tanto es 
más probable que se les cobre una tarifa 
extra por exceder el tiempo límite. Sin 
embargo, los sistemas con altos porcentajes 
de usuarios casuales son más susceptibles 
a cambios relacionados con el turismo y a 
tener fluctuaciones de ingresos de manera 

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 últimos deciden 
comprar una membresía anual.

Un análisis 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 áreas cercanas 
a Boston. Durante el primer año se observó 
un 56% de ciclistas con membresía anual (los 
demás eran casuales) y el número creció a un 
69% durante el segundo año. La mayoría de 
los otros sistemas tienen una división mucho 
más marcada, en donde aproximadamente el 
40% de los viajeros son miembros anuales y el 
40% miembros casuales. El sistema Madison 
B-Cycle observó que un 57% de los viajes fueron 
realizados durante el primer año por usuarios 
casuales, pero solo el 34% de los viajes fueron 
casuales durante el segundo año (Cohen, 2013)
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Alta demanda en el 
sistema de Shangai 
obligó a construir varias 
estaciones de gran 
tamaño con capacidad de 
más de 100 bicicletas. 
LI SHANSHAN
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PLANEACIÓN 
DETALLADA 
Y DISEÑO

sección tres
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La planeación y el diseño detallado del sistema aplican  

parámetros discutidos anteriormente para determinar 

la ubicación exacta y el tamaño de las estaciones. 

Durante esta fase, la ciudad también decide cuáles 

serán los equipos y el software a utilizar en el 

sistema, incluyendo tipos de vehículos, diseño de las 

estaciones y sistemas de tecnología de la información. 

Finalmente, durante las etapas de planeación, la 

ciudad necesita desarrollar un plan de comunicación y 

una estrategia de marketing, incluyendo la marca para 

el sistema. Las estaciones deben tener una distancia 

más o menos uniforme entre una y otra. El tamaño de 

la estación será en función a la demanda anticipada, 

las atracciones en un área determinada y la ubicación 

de las estaciones dependerá del entorno actual.  Se 

deberá apegar más o menos a la densidad de las 

estaciones que se decidió en la etapa de viabilidad, 

aunque algunos factores podrían influenciar esto. 

Por ejemplo, las áreas que están más densamente 

pobladas pueden requerir más estaciones de lo que 

se ha establecido, mientras que otras áreas, debido al 

uso de suelo y a las condiciones existentes tales como  

grandes parques o áreas industriales, pueden requerir 

menos. 

Debe haber una cobertura consistente a través de 

una densidad uniforme de estaciones, o al menos 
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una densidad mínima de estaciones en toda el área, 

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 

área en particular se logra al ajustar el tamaño de las 

estaciones. Muchos sistemas de bicicletas públicas se 

concentran en los destinos de alta demanda, mientras 

que no se le da la importancia necesaria a la cobertura 

de estaciones en zonas de demanda baja en áreas 

residenciales. Sin embargo, una porción significativa 

de los viajes en la mayoría de las ciudades ocurren 

en áreas de baja densidad en la ciudad. Por ejemplo, 

por las mañanas muchos viajeros inician su recorrido 

desde áreas residenciales de baja densidad y por las 

tardes muchos viajes finalizan ahí mismo. 

El tamaño de las estaciones,de acuerdo con el número 

de bicicletas que pueden estacionar ahí, podría ser 

el aspecto más variable en el diseño del sistema. 

Cada sistema tiene numerosas estaciones de diversos 

tamaños que difieren debido a la demanda. Las 

estaciones pueden variar de tener 10 anclajes por 

estación en un área de baja densidad a tener tantos 

como 100 anclajes en una estación de dentro de un 

área de alta densidad en donde existe gran flujo 

durante las horas pico. El rango en Vélib´ va de 12 

anclajes por estación en áreas de poco tránsito a 70 



56Planeación detallada y Diseño

anclajes por estación en áreas turísticas, mientras 

que las estaciones en Hangzhou y Shanghái pueden 

acomodar cientos de bicicletas en una sola estación 

central.

Pueden investigarse los patrones de viaje existentes 

para ayudar a determinar la demanda y la ubicación 

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 decisión 

sobre el tamaño y ubicación de las estaciones de 

bicicletas públicas en una zona determinada, la 

mayoría de las ciudades utilizan conocimiento local 

para determinar dichos elementos. 

Para darse una idea de los destinos populares en un 

área, las encuestas pueden conducir a terminales de 

transporte público locales y estaciones, enfocándose 

en los pasajeros que trasbordan a taxis o autobuses 

para completar su viaje. Esto puede ayudar a 

determinar dónde el sistema puede temer mayor éxito 

y anticipar la demanda.
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3.1 Ubicación de las 
estaciónes
 
 
Elegir una buena ubicación de la estación es crítico 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 

El sistema de bicicleta 
pública de Bruselas 
tiene muchas estaciones 
localizadas en áreas clave 
alrededor de la ciudad.
KARL FJELLSTROM

del día. Las directrices generales para localizar 
las estaciones son las siguientes:
 
•	 El parámetro para la densidad de estaciones, 

definido como una estación cada 300 m. Esto 
que se define dentro del estudio de viabilidad 
(véase sección 2.3.4) debe ser la base para 
asegurar una cobertura uniforme. 

•	 Las estaciones deben ser adyacentes a las 
paradas del transporte público masivo, ya que 
el sistema de bicicletas públicas ayuda a los 
pasajeros a llegar más rápido a sus destinos. 

•	 Cuando sea posible, las estaciones deben 
estar localizadas a lo largo de ciclovías 
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 
múltiples direcciones. 

•	 Las estaciones se deben ubicar en sitios con 

múltiples usos de suelo para generar actividad 
a diferentes horas del día. Esto asegura que 
las bicicletas serán utilizadas desde la mañana 
hasta la tarde. Por ejemplo, una estación 
situada entre un complejo de oficinas y 
restaurantes significa que las bicicletas 
estarán siendo usadas por los oficinistas 
durante las mañanas 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 día incrementa la seguridad de 
los usuarios. 

•	 Las estaciones no deben colocarse cerca 
de barreras como vías del tren o áreas de 
usos únicos tales como fábricas. Las barreras 
reducen el área en el que las bicicletas 
pueden circular, reduciendo también su 
efectividad. Las estaciones en áreas de un solo 
uso tienen un menor porcentaje de uso ya 
que hay menos actividades que llevar a cabo, 
reduciendo así el número de visitantes al área. 
En áreas infrautilizadas, como los pasos a 
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desnivel, pueden verse como posibles puntos 
para estación debido al espacio que tienen, 
pero hay que considerar cuidadosamente el 
potencial de seguridad para los usuarios.

 
La ciudad debe especificar qué tipo de directriz 
desea seguir como marco de trabajo para los 
siguientes pasos en los cuales se determinará 
la ubicación exacta de cada estación. 
Determinar la ubicación ideal de cada una es un 
proceso de dos pasos:

1.	Crear un primer esquema con la ubicación de 
todas las estaciones 

2.	Finalizar la posición a través de visitas al sitio y 
con la participación de los interesados

Crear un primer esquema de la ubicación de 
las estaciones puede ser llevado a cabo en 
una o dos formas. El primer esquema puede 
ser mapeado de manera remota utilizando un 
enfoque tipo cuadrícula y después verificar 
sitio por sitio, o puede realizarse en campo y 
posteriormente analizar de manera remota y 
ajustar así los lugares en donde haya mucha 
cobertura y en los que haya poca cobertura. 
En ambos casos, la idea es tener una mejor 
distribución de las estaciones mientras se 
trabaja junto con las limitaciones del ambiente. 

Para mapear remotamente las ubicaciones, 
se debe dibujar un esquema de 1km x 1km 
sobre el mapa del área 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 público y 
los carriles para bicicletas, así como cualquier 
otra facilidad generadora de demanda.

Posteriormente, se debe aplicar el parámetro 
de la densidad de estaciones y la directriz 
para la ubicación de las estaciones, calcular 
el número de ubicaciones por cada cuadro 
del esquema. Esto asegura que las estaciones 
estén espaciadas inclusive a través del área de 
cobertura. Si la densidad de estaciones deseada 
es de 14 estaciones por kilómetro cuadrado, 
catorce estaciones deben colocarse más o 
menos en cada cuadro del mapa.

El esquema puede ser alterado, subdividido 
o zonificado para crear una densidad de 
estaciones mucho más amplia, o disminuir la 
densidad de estaciones si se desea, aunque se 

(NEW YORK CITY DEPARTMENT OF CITY PLANNING 2009)

Guía para la ubicación de estaciones en la ciudad 
de Nueva York

Los siguientes renglones conforman la guía para la ubicar las 
estaciones de bicicletas públicas 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 tránsito 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 ciclovías existentes o ya propuestas 

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

•	 Cerca de atracciones turísticas y culturales 

•	 Adyacentes a los espacios públicos más populares y parques

recomienda una unificación en la densidad de 
las mismas, mayormente inclinada hacia una 
alta densidad en la mayoría de las situaciones. 

Si se comienza dentro del campo, se 
necesitará analizar los resultados para asegurar 
continuidad en la cobertura, esto se hace 
dibujando todas las estaciones dentro del área 
de cobertura (utilizando un radio de 150 o 200 
metros). Las áreas dejadas sin una estación 
cercana podrán necesitar ser analizadas para 
ver si debe agregarse alguna estación, y de 
ser así en donde se ubicaría de acuerdo al 
parámetro de densidad de estaciones. Es muy 
poco probable que se logre una uniformidad de 
cobertura al 100% en términos prácticos. Esto 
se debe a que la infraestructura existente y el 
espacio generalmente destinado para albergar 
las estaciones usualmente dictan el tamaño que 
tendrán y no el tamaño que necesitan. 

Ubicar exactamente las estaciones requerirá 
de visitas al sitio. Se recomienda utilizar una 
bicicleta para llegar al lugar ya que esto dará 
a los planificadores una idea del área de 
cobertura desde la perspectiva del ciclista. 
Puede ser necesaria una cinta métrica y un 
Smartphone. Si se utiliza un mapa, se debe 
visitar cada ubicación marcada en el esquema 
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de éste y examinar el área para determinar el 
sitio específico para ubicar de mejor manera 
cada estación y poder observar si hay suficiente 
espacio para colocarla.

El espacio necesario por estación dependerá 
de la cantidad de bicicletas que se encuentren 
en esa estación. Dependiendo del diseño de los 
anclajes para la bicicleta, cada una tendrá 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 ubicación de la estación 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 información acerca 
de bicicletas públicas a las personas que viven 
en barrios en los que se introducirá el sistema, 
y pueden ser útiles en la elección del lugar en 
dónde se colocarán las estaciones de conexión 

y así comprender la demanda. 
Antes de llevar a cabo juntas públicas, el 

gobierno debe establecer criterios para aprobar 
o denegar las solicitudes de la estación. Otro 
método cada vez más popular es ubicar los 
puntos de reunión 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 ubicación exacta de la estación, 
sólo las zonas próximas que necesitan ser 
atendidas por el sistema. La ubicación de las 
estaciones se debe hacer a través del análisis y la 
selección por parte del equipo de planificación.

Para poder ubicar las estaciones del sistema 
de la ciudad de Nueva York se creó un website 
para que las personas voten por una estación 
que ya se había ubicado o para sugerir un 
nuevo lugar. La ciudad recibió más 10,000 
sugerencias de nuevas ubicaciones y 55,000 
votos para estaciones ya establecidas. Esto 
ayudó a demostrar el apoyo del público de la 
iniciativa. La ciudad también creó 159 talleres 

En esta zona no se 
colocaron estaciones por 
diversas razones, hay un 

campus universitario y un 
gran parque que prohibe 

el uso de  bicicletas

Propuesta de ubicación para las estaciones del sistema de bicicletas públicas de 
Guangzhou, China 

El parámetro de la densidad de las estaciones es una guía que quizás necesite ser ajustada, 
como se observó durante la primera fase en Guangzhou. El sistema de bicicletas públicas se 
implementó en conjunto con el corredor BRT. Las estaciones de este tipo de sistemas son 
necesarias en ambos lados del corredor debido a que la única forma que tienen los usuarios de 
atravesar el corredor es por un paso peatonal elevado, lo que requeriría 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 áreas el ciclismo está prohibido, como en los grandes parques, ahí no hay 
ninguna estación.

ITDP CHINA
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Algunos sistemas 
incluyen 
aplicaciones para 
smartphones 
que muestran la 
ubicación de las 
estaciones.
CARLOSFELIPE PARDO

comunitarios para afinar la ubicación de 
las estaciones. Por cada posible estación el 
Departamento de Transporte identificó más de 
cinco ubicaciones potenciales en las cuales el 
público podía decidir si se llevaba a cabo o no. 

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

 Una vez establecida la ubicación específica 
para una estación de bicicletas públicas, 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 estación. Estas 
coordenadas, notas y fotos deben darse al 
contratista de la instalación para protegerse 
contra errores de ubicación/ posicionamiento, 
que suelen ser comunes.

Debe tenerse cuidado al elegir la ubicación 
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 árboles, de tal forma que si llueve 
puedan secarse más rápido. Esto también es 
muy importante si el sistema se alimenta de 
energía solar. La ubicación logrará un balance 
entre la visibilidad del sistema y la integración 
con el entorno víal. Generalmente las estaciones 
son más grandes en algunas áreas para 
sobresalir dentro del paisaje, mientras que en 
áreas 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 estación. Por lo 
general, se recomienda una amplitud de 2mts 
de espacio libre, en todas las ubicaciones y se 
debe dejar más espacio cuando exista un mayor 
tránsito de peatones.

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

•	 El lugar ideal para colocar una estación es 
sobre el arroyo vehicular en carriles utilizados 
comúnmente. En París más 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 convirtió cerca de 1,200 
espacios de estacionamiento en espacios para 

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 árboles o junto a otra 
infraestructura, como puentes peatonales o 
estaciones utilitarias. Pueden ser utilizados 
para colocar estaciones de bicicletas públicas 
sin impedir el flujo de los peatones. 

•	 Espacios muertos: áreas 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 iluminación 
adecuada y un buen diseño de la estación. 
Una estación de bicicletas públicas puede 
darle color a un espacio previamente 
desolado.

•	 Propiedad privada cerca de grandes 
desarrollos comerciales y de vivienda: las 
estaciones de bicicletas públicas crean 
destinos atractivos, de tal forma que los 
dueños de propiedades privadas pueden  
renunciar a los terrenos privados a cambio 
de los beneficios de contar con una estación. 
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arriba 
Barcelona reemplazó 
plazas de estacionamiento 
por estaciones de 
bicicletas.
DUAN XIAOMEI

abajo 
Colocar estaciones sobre 
las aceras está bien, 
siempre y cuando haya 
suficiente espacio para los 
peatones. Por ejemplo, 
la estación de Avenida 
Paseo de la Reforma en la 
Ciudad de México, permite 
el libre tránsito de los 
peatones. 
AIMEE GAUTHIER



El programa piloto de 
bicicletas públicas 
de Nueva York fue 
explícitamente 
desarrollado a lo largo de 
ciclovías con la finalidad 
de incrementar la 
seguridad del usuario.
CARLOSFELIPE PARDO

Mientras que las bicicletas públicas 
pueden ser implementadas inclusive 
si existe poca infraestructura para 
el ciclista, construir ciclovías a la 
par de la inauguración del sistema 
de bicicletas públicas puede causar 
aceptación por parte del público 
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 públicas 
es más alto inclusive si no existen 
numerosas ciclovías 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 

Ciclovías y bicicletas públicas

calles en las áreas de cobertura son 
calles pequeñas que no requieren 
de espacios segregados para las 
bicicletas. Debido a esto y durante 
la preparación de la inauguración 
del sistema, la ciudad condujo una 
campaña de seguridad para enseñar 
a los automovilistas y motociclistas 
como compartir las calles con 
los demás usuarios. Desde que el 
sistema de la Ciudad de México se 
inauguró en 2012, han ocurrido 
5 millones de viajes, con pocos 
accidentes y ninguna colisión ha 
sido fatal (Godoy, 2013). 

Esto indica que las ciclovías 
han ayudado y en donde se han 
construido carriles exclusivos, el flujo 
anual ha incrementado en un 40%.
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Una vez que se ha elegido una ubicación para 
las estaciones, la siguiente decisión será su 
tamaño, incluyendo el número de bicicletas 
y anclajes por estación. Esto dependerá de la 
demanda del área, determinada a través de 
varios y diferentes métodos:

•	 Llevar a cabo encuestas dentro de estaciones 
de transporte público y preguntarle  a los 
usuarios si estarían dispuestos a utilizar  una 
bicicleta para llegar a su destino. 

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

•	 Ubicar las estaciones en los puntos de reunión 
de la gente para poder tener una idea de 
la demanda de un área en particular. Esto 
puede hacerse con ayuda del internet como 
herramienta  y preguntarle  a la gente en 
dónde consideran conveniente ubicar una 
estación. También puede hacerse en la calle, 
con ayuda de un mapa la gente podría señalar 
el punto donde consideran conveniente la 
ubicación de la estación. 

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

Ciudad Infraestructura para bicicletas con un 
sistema de bicicletas públicas

Guangzhou, China 46 kilómetros de carriles exclusivos

París, Francia 68 kilómetros de carriles, a los 371 
kilómetros ya existentes

Londres, Reino Unido 37.8 kilómetros de 4 ciclovías

Barcelona, España 150 kilómetros de carriles exclusivos para 
bicicleta

Boston, Estados Unidos 80 kilómetros de carriles exclusivos (Kaiser, 
2002)

Río de Janeiro, Brasil 300 kilómetros de ciclovías físicamente 
separadas (ciclovías), carriles limitados 
(ciclofaixas) y rutas públicas señalizadas (ya 
sea con peatones o automóviles)

•	 Establecer talleres de trabajo comunitarios 
para probar la ubicación de las estaciones 
y  tener una idea desde la perspectiva de la 
comunidad, sobre la demanda local.

 
Para simplificar el proceso de planeación, las 
estaciones pueden definirse como pequeñas, 
medianas y grandes, de tal forma que cada 
estación tenga una notoriedad determinada. 
Una vez que se ha determinado la demanda, 
el tamaño de la estación se determinará con 
base en el número de bicicletas multiplicadas 
por la relación del número de anclajes por 
bicicleta para poder así determinar el número 
de anclajes por cada estación. Por ejemplo, si 
la relación de anclajes por bicicleta es de 1.7, la 
estación que necesite 10 bicicletas necesitará a 
su vez 17 anclajes. Utilizar estaciones modulares 
mitigan riesgos del mal cálculo del tamaño de 
la estaciones, es más sencillo añadir o remover 
espacios de anclajes en una sola vez cuando el 
sistema ya se ha inaugurado. (Véase la siguiente 
sección para más información).

3.2 Tamaño de las estaciones



64Planeación detallada y Diseño

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

Existen tres consideraciones clave para elegir un tipo de estación:

•	 Manual vs automatizada 

•	 Modular vs permanente 

•	 Con anclajes

El diseño de una estación debe ser en función de su nivel de demanda, 
cantidad de espacio disponible, paisaje e impacto visual deseado dentro 
del entorno urbano. La elección de una estación debe tomar en cuenta 
los requerimientos tecnológicos para cada opción.

Las estaciones están 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 están 
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 número de estos espacios permitirá sobrellevar 
los costos de operación al reducir la necesidad de redistribuir las 
bicicletas.

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

.

3.3 Tipo y diseño de las estaciones 
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Las estaciones deben 
proporcionar información 
al  usuario acerca de 
cómo utilizar el sistema. 
En Río de Janeiro, existen 
pancartas explicativas y 
un mapa del sistema. 

3.3.1 Manual vs. automatizada
Los sistemas pueden ser manuales o 
automáticos. En un sistema manual, una 
persona lleva el registro del usuario para sacar 
la bicicleta y al regresarla. Además se encarga 
del pago. Esta información puede ser registrada 
en papel o de manera electrónica. Los sistemas 
automatizados son aquellos en los que el 
usuario puede tomar o devolver una bicicleta 
y realizar su pago, todo de manera automática 
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 devolución 
para comodidad del usuario. Algunos sistemas 
son mixtos, donde la demanda es más alta o 
tienen espacios más grandes para que una 
persona ayude a los usuarios.

Los sistemas manuales implican una 
reducción 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 tamaños. En lugares como Buenos 
Aires, la ciudad está cambiando a un sistema 
automatizado y aún así mantendrá algunas 
estaciones manuales, sobre todo las más 
grandes), al igual que en Santiago y Medellín.

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

Las estaciones automáticas son más 
complejas en diseño, instalación y 
mantenimiento. Los costos capitales serán 
mayores que en las estaciones manuales, pero 
los costos de operación serán mayores con el 
paso del tiempo.

Las automáticas también son más seguras 
y no necesitan de personal que las atienda. Su 

diseño es más sofisticado y por lo tanto debe 
incluir forzosamente infraestructura con anclajes 
que aseguren las bicicletas y tecnología que 
envíe información vía wireless para facilitar la 
entrada y salida de las bicicletas.

En lugar de tener personal, las estaciones 
automáticas tienen terminales que brindan 
información 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 logró resolver 
este problema al emplear personal durante 
el periodo inaugural del sistema de tal forma 
que estos instruyeran al usuario sobre cómo 
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 más 
grandes, como un servicio de atención al cliente.

Aunque las estaciones con personal 
representan un costo prohibitivo para algunas 
economías, las estaciones con personal son 
deseables en muchos países en desarrollo, 
debido a la creación de empleo, la seguridad 
y el añadido de servicio al cliente que los 
acompañan.
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arriba 
Capital bike-share es 
un sistema totalmente 
automatizado. 
AIMEE GAUTHIER

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



Buenos Aires inauguró su sistema de bicicletas públicas en 2010, con 
tan sólo 100 bicicletas. En 2013 el sistema se expandió 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 volverá a expandirse, alcanzando 200 estaciones y 
3,000 bicicletas, y se transformará en un sistema mixto, con estaciones 
tanto automáticas como manuales. La ciudad decidió llevar a cabo este 
cambio debido a que es más sencillo administrar sistemas grandes a 
través de estaciones automatizadas. Sin embargo, las estaciones con 
mayor demanda continuarán siendo manuales durante algún tiempo. Las 
automtizadas abrirán las 24 horas del día, mientras que las otras cerrarán 
por la noche.

Buenos Aires:  
Cambia de manual a automatizado

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

Los tipos de estaciones más flexibles 
son las estaciones automáticas 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 
información/registro/pago, misma que puede 
ser reubicada. La estación está sobrepuesta en 
el concreto o asfalto, pero utiliza energía solar, 
lo que permite que no necesite conectarse 
con cables. Una vez que la estación se ha 
construido y si se da el caso de que la ubicación 
no es muy buena –esto puede suceder tras 
algunas semanas de operación- la estación 
puede ser fácilmente reubicada en un lugar 
con mayor demanda. También pueden hacerse  
más grandes o pequeñas al remover anclajes, 
tras determinar su uso real después de su 
inauguración.

La Ciudad de Nueva 
York eligió estaciones 
modulares que eran 
más rápidas y fáciles 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 excavación para líneas de 
energía. 
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 
básicos de diseño para las estaciones que 
incluyen anclajes y espacios para estacionar 
las bicicletas. El tipo que de anclajes que mejor 
funcionará va a depender de la ubicación y de 
las necesidades de la estación:

•	 Espacios de anclaje:  
Cada espacio está destinado a una bicicleta. 
El número de espacios determina el tamaño 
de las huellas de la estación, lo que significa 
que es un gran reto de flexibilidad ajustar 
el tamaño de la estación al paisaje urbano 
existente.  Este estilo abarca más 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. 

•	 Áreas de estacionamiento para bicicletas: 
Los vehículos se almacenan en un área 
segura o en racks. Los estacionamientos 
son buena opción para estaciones más 
grandes – por ejemplo, aquellas que tengan 
más de 50 bicicletas- ya que los racks de 
los estacionamientos pueden almacenar 
más bicicletas por metro cuadrado 
que los anclajes. En una estación con 
estacionamientos, las bicicletas se sacan por 
un torniquete o de forma manual. Ya que 
estas estaciones requieren un área cercada o 
con pared, pueden ser más intrusivas para el 
paisaje urbano.

Una estación puede utilizar espacios de 
almacenamiento individuales o anclajes 
independientes, como las de París. 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 
obstrucción 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 estación. 
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Mientras que los anclajes son populares para 
estaciones fuera de los arroyos vehiculares, las 
áreas de estacionamiento para bicicletas son 
mejor aprovechadas en espacios reducidos, 
tales como cerca de pasos a desnivel, dentro de 
áreas 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 índice por estación de espacios-anclaje por 

arriba 
La Ciudad de Nueva 
York eligió 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 está en el 
lado del cuadro de la 
bicicleta. 
LUC NADAL
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Arriba  
En El Sistema De Río 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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bicicleta.

3.4 Sistemas tecnológicos 
de información y pago
 

La tecnología de la Información (TI) es el sistema nervioso de las bicicletas 
públicas, conectando las estaciones a los usuarios y al centro de control 
utilizando un software con mecanismos de transmisión de datos.

Las decisiones que deben en relación a la tecnología, incluyendo la 
forma de registro, pago, entrada y salida de los anclajes y la forma en 
la que la información es transmitida internamente para cuestiones de 
administración y externa para los usuarios.

El software debe ser compatible con el front end (la parte que se 
muestra al público), la parte pública del sistema, incluyendo el registro 
de nuevos usuarios, pagos, suscripciones, información general sobre el 
sistema y gestión 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 sólo tiene acceso el operador) recibe la información 
requerida para poder operar y manejar todo el sistema de las bicicletas 
públicas, el software necesita una estación de soporte para monitoreo, 
redistribución de las bicicletas, defectos y problemas de mantenimiento, 
cobros e información del cliente.

 La mayoría de los sistemas utilizan una tarjeta tecnológica (smart 
cards, tarjetas magnéticas o tarjetas de crédito) para sacar o devolver una 
bicicleta. También se usan seguros que necesitan de un código para liberar 
a las bicicletas. Algunos sistemas son manuales y no requieren tecnología 
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 depósitos para utilizar 
el sistema. Los usuarios casuales no pueden utilizar el sistema si es 
necesaria la tarjeta de acceso o si no existe garantía de retorno de la 

izquierda 
Los sistemas de 
información pueden ser 
altamente complejos e 
incluir pantallas táctiles 
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 fácil 
acceso al sistema. 
BOTTOM PHOTO BY TSITIKA (CREATIVE 
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bicicleta (lo que generalmente se logra a través 
de un depósito bancario o un número de tarjeta 
de crédito). En la mayoría 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 
garantía en caso en que la bicicleta no sea 
devuelta.

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

En Guangzhou, China, los usuarios deben 
dejar un balance mínimo de 300 yenes 
(alrededor de 48 dólares) en sus smart cards. 
La compañía no tiene permitido tocar este 
dinero, y se mantiene guardado como garantía. 
En otras ciudades chinas, los ciudadanos 

pueden utilizar una identificación local (llamada 
tarjeta hukou) para registrarse en el sistema 
y no necesitan dejar un depósito. Este el es el 
caso de Shangai, Censen y Yantian. Bangalore 
requiere un depósito de 1,500 rupias (alrededor 
de 28 dólares) para miembros y 2,500 rupias 
(46 dólares) para los que no son miembros. En 
Buenos Aires y Río de Janeiro no se necesita un 
depósito, pero sí se requiere registrarse, lo que 
puede ayudar a localizar a los usuarios en caso 
de robo o daños. 

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

Los sistemas de pago son muy específicos 
de acuerdo a las regulaciones de cada lugar y 
las opciones de pago están disponibles en el 
país en donde el sistema de bicicletas públicas 
opera. Los diferentes países tienen diversas 
regulaciones y reglas con respecto al pago, 
así como requerimientos para mantener la 
información del cliente segura. La mayoría de 
los países 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 
públicas a los mecanismos de pago de otros 
tipos de transporte público.

Usuario

Centro de control

TerminalesDocks/
torniquetes

Portal en 
línea

Call
centre

Centro de 
servicios

Estaciones

Bicicletas

Fig. 7:

Organigrama conceptual del sistema de comunicaciones 
entre el usuario, el centro de control y la estación
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3.5 La bicicleta
Las bicicletas que pertenecen a los sistemas 
modernos de bicicletas públicas tienen en  su 
mayoría un diseño estándar y exclusivo para el 
sistema, con la finalidad de obtener una mayor 
durabilidad y seguridad para sus partes ya que 
no pueden ser fácilmente robadas y revendidas. 
La apariencia de la bicicleta es un elemento clave 
para el posicionamiento del sistema y la bicicleta 
debería proyectar una imagen pura y moderna. El 
diseño puede ser el diferenciador entre las demás 
bicicletas en la ciudad, con colores distintivos, 
moldes y gráficos. Las bicicletas deben ser 
un poco más sólidas ya que se utilizarán más 
frecuentemente que una bicicleta normal. Por 
esta razón, las bicicletas del sistema compartido 
tienen una expectativa de vida de 5 años. Los 
planificadores del sistema deben definir los 
lineamientos para las bicicletas que serán los más 
importantes como parte del marketing del sistema 
y de la experiencia del mismo. 

Las siguientes son algunas de las características 
deseables: 

•	 Sólo un tamaño  
Por lo general, un sistema de bicicletas 
públicas utiliza el mismo tamaño. La bicicleta 
debe ser cómoda para el usuario, pero ya que 
sólo hay un tamaño, no será cómoda para 
todos, aunque sí para la mayoría. Una ciudad 
puede determinar el promedio de altura de la 
población y hacer una recomendación basada 
en eso. Un asiento largo y un posicionador de 
asiento que pueda acomodarse fácilmente sería 
lo más conveniente.  

•	 Solidez  
Una bicicleta del sistema debe tener más solidez 
que una normal. Un uso promedio es de 6 a 9 
veces por día. 

•	 Poco mantenimiento  
El diseño de la bicicleta requiere el menor 
mantenimiento posible, incluyendo presión de 
las llantas, lubricación de la cadena y ajuste de 
frenos. Todo tendrá menores costos operativos. 

•	 Antirobo  
Para evitar robos, debe ser sencilla y fácil de 
asegurar en los espacios de anclaje. También 
debe tener componentes que necesiten de 

herramientas específicas para hacer más difícil 
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  
automáticamente. 

•	 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 así cargas excesivas para las bicicletas.

Generalmente estas bicicletas tienen diseños 
exclusivos y tienden a ser de uso rudo gracias a 
su solidez, cómodas y con un diseño atractivo. En 
Europa, el rango de kilogramos de las bicicletas es 
similar a 14.5 kg, como en Barcelona y de 22 kg en 
París. 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 Río 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 prevención 
como de reemplazo de partes. Los tres principales 
puntos de mantenimiento en las bicicletas son 
los neumáticos, que necesitarán cambios de 
cámara y la presión de las llantas; pastillas de freno, 
que tendrán que ser reemplazadas, y trenes de 
transmisión, que necesitará lubricación y ajuste 
debido al estiramiento de la cadena. Sin embargo, 
las nuevas tecnologías han sido desarrolladas 
con la finalidad de resolver estos problemas. La 
compañía Forever Bicycle de Shangai desarrolló 
bicicletas que son ligeras, con llantas de goma 
maciza que no requieren ser infladas, transmisiones 
que no requieren lubricación o ajuste, frenos más 
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 
manipulación. 
CARLOSFELIPE PARDO 

abajo izquierda 
El sistema de Medellín, 
Colombia, ofrece dos 
tipos de bicicleta, 
dependiendo de la 
ubicación de la estación: 
una bicicleta urbana 
y una bicicleta todo 
terreno (en la foto). 
JORGE IVAN BALLESTEROS

abajo derecha 
Los neumáticos de 
Shangai son hechos 
especialmente para 
adaptarse al Terreno en 
la ciudad. 
LI SHANSHAN



En Melbourne, Australia, 
los ciclistas están 
obligados ausar cascos. 
ALASTAIR SMITH (CREATIVE COMMONS)

Los cascos pueden ser un problema 
para los sistemas de operación, 
especialmente si son requeridos 
por ley, como en Bogotá, 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 más 

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

•	 Los usuarios podrían 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. 
argumentó que los cascos no se 
proveerían por razones de higiene 
(por ejemplo,  una persona que 
haya utilizado el casco podría no 

¿Son necesarios 
los cascos?

cumplir con las reglas locales de 
sanidad) y por lo tanto pondría 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 modificó por razones de equidad 
social, ya que no todos pueden 
comprar un casco y los cascos 
desechables eran un problema 
ambiental (Peñalosa, 2010). El 
casco obligatorio en Melbourne ha 
generado algunos efectos negativos 
en los usuarios del sistema por el 
costo y sobre todo por la percepción 
del ciclismo como algo “peligroso”. 
Sin embargo, el operador estima 
que el sistema no tiene suficiente 
área de cobertura, lo que ha tenido 
un efecto negativo en el usuario 
más que la obligatoriedad  del casco 
(Alta, 2012).
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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 debería proyectar una imagen moderna 
y pura. El diseño puede ser el diferenciador de la flotilla del sistema y de las bicicletas regulares. 
Esto se logra a través de diseños distintivos y gráficos.

Marcos bajos
Un diseño con marco bajo es requerido para 
asegurar que la bicicleta sea compatible con 
todo tipo de vestimenta. El marco debe permitir 
una posición cómoda al manejar.

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 difíciles de mantener.

Protección contra robo y vandalismo
La bicicleta debe estar constituida por piezas únicas y tamaños de tal 
manera que desalienten el robo. Los tornillos y las tuercas deben estar 
diseñadas para que sólo puedan ser removidos con herramientas del 
propietario. De manera similar, el tamaño estándar en las llantas de 26 
pulgadas debería ser evitado. (El diámetro de las llantas no debería ser 
muy pequeño porque podría atascarse en algunos lugares). 

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

El mecanismo del anclaje con tarjetas 
de identificación por radiofrecuencia 
(RFID)
El dispositivo de RFID lleva un número de 
identificación único para cada bicicleta y es 
leído cuando la misma es devuelta al anclaje. La 
bicicleta debe mantenerse en una posición fija 
mientras se engancha.

Canasta delantera
La bicicleta podría ser diseñada con una canasta de cuadrícula frontal para 
portar artículos personales. Las parrillas traseras no son aconsejables ya 
que pueden sobrecargarse y dañar a la bicicleta. Las canastas frontales son 
ideales para llevar bolsas y demás objetos valiosos, los cuales pueden estar 
sujetos a robo si se llevan en la parrilla trasera. El diseño debe prevenir el 
uso de la canasta para transportar a un segundo pasajero.
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Luces automáticas
Luces “led”  traseras y delanteras, necesarias 
para la visibilidad por la noche. Adicionalmente, 
los reflectores deberán 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.

Asiento ajustable
Los asientos de rápida liberación pueden ser diseñados para permitir 
fácilmente un ajuste de altura sin que se pueda remover el asiento por 
completo. Un sistema de numeración en el tubo del asiento puede ayudar 
a los usuarios frecuentes a ajustar rápidamente el asiento.

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

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

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

Componentes protegidos
Si la bicicleta cuenta con varias velocidades, estas deben estar dentro de 
un tubo interno. Los desviadores externos deben evitarse, ya que son 
frágiles y difíciles de mantener. El cableado de los frenos y engranajes 
deben estar ocultos.

Pedales de seguridad
Los pedales deben ser largos y planos que 
puedan ayudar a los ciclistas inexpertos a 
mantener sus pies de manera segura sobre 
los pedales. Se recomienda evitar pedales con 
bordes afilados ya que pueden lastimar a un 
ciclista inexperto.
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El marketing puede 
hacerse en varias formas. 
Arriba, los residentes de 
Minneapolis llaman la 
atención  con el nuevo 
sistema de bicicletas 
públicas Nice Ride, al 
utilizar trajes de plátano. 
MASSDISTRACTION (CREATIVE COMMONS)

3.6 Marketing
La bicicleta pública es un tipo de transporte que ofrece soluciones a las 
ciudades. La participación ciudadana bien pensada y las campañas de 
marketing son esenciales para ganar la aceptación del sistema. A esta 
campaña de marketing le sigue una más amplia, por medios impresos, 
Internet y otros medios masivos.

3.6.1 Identidad del sistema
Un sistema de bicicletas públicas 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 básicos puede mejorar 

la identificación del cliente y el orgullo del 
uso del sistema. La marca del sistema debe 
de utilizarse de manera fácil, y debe de ser 
identificada en diferentes tipos de medios 
de comunicación. La elección de un nombre 
efectivo es crítica para la identidad del sistema 
(Wright, 2011). El nombre del sistema debería 
ser una palabra corta, su connotación debería 
además tener una carga positiva en el ideal 
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local y debería poder pronunciarse fácilmente 
en la lengua nativa. El nombre también puede 
reflejar algún aspecto del sistema, o el sistema 
por si mismo puede tomar una connotación 
positiva gracias al nombre que está 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 visión para el sistema o 
persona que hace uso del mismo. Éstos 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 públicas de la 
ciudad y a otros operadores de transporte 
sobre el servicio que ofrecerá el sistema, sus 
costos y beneficios. La campaña interna es 
más que una presentación, lo más importante 
es integrar el sistema de bicicletas públicas 
al total de los sistemas de transporte que 
operan en la ciudad. La verdadera integración 
de un sistema puede verse en la creación 
complementaria de marketing externo, planos, 
señalización combinada y coordinación ente 
operación y costos. 

3.6.3 Marketing externo
La meta para la campaña de marketing 
externo es informar al público acerca de 
los méritos de las bicicletas públicas, 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 comunicación, tales como blogs y 
redes sociales, para poder alcanzar diversas 
audiencias. La campaña de marketing debe 
trabajar proactivamente con los medios para 

arriba 
Los anuncios crean 
expectativas e 
identificación con el 
programa, como en 
Bruselas. 
KARL FJELLSTROM

abajo  
En un sistema de 
bicicletas públicas 
exitoso, las autoridades 
como Janette Sadik-
Khan de la ciudad de 
Nueva York, utilizan el 
sistema. 
NYC DOT (CREATIVE COMMONS)

definir una narrativa para el público, en lugar 
de simplemente responder a las consultas 
externas. Antes y después de implementar la 
estrategía de comunicación, es importante 
hablar para promover el ciclismo seguro y 
crear conciencia en los nuevos ciclistas y 
automovilistas.
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El sistema de bici pública 
Barclays, conocida 
popularmente como 
"Boris bikes", tiene 
una identidad clara y 

Fig. 8: Tabla de nombres de los sistemas de bicicletas públicas

Ciudad País Nombre del sistema

Londres Reino Unido. Barclays Cycle Hire

París Francia Vélib'

Barcelona España Bicing

Lyon Francia Vélo'v

Montreal Canadá 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

Río de Janeiro Brasil Bike Rio

Dublín 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 Canadá Bixi Toronto
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MODELO DE NEGOCIO
sección cuatro
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MODELO DE NEGOCIO
El sistema Bicing de 
Barcelona utiliza sus 
estaciones para proteger 
ciclovías. 
LUC NADAL 
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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 provisión del servicio con 

recursos de ubicación. Para lograr esto, el gobierno 

necesita considerar tres cosas: 

•	 Estructura organizacional

•	 Propiedad de los activos

•	 Estructura de contratación, incluyendo los niveles de 
servicio 

Ya que es un sistema de transporte público, la 

bicicleta pública debe situarse de manera similar 

a otros sistemas de transporte público. Como los 

sistemas de bicicletas públicas no son centros que 

obtengan grandes ganancias, el modelo de negocio 

se asemeja más al del transporte público que a los 

modelos utilizados para las carreteras de peaje y 

administración de estacionamientos. En las fases 

de planeación, la agencia gubernamental que 

lidera el proyecto necesitará establecer una unidad 

administrativa del proyecto para supervisar la 

implementación del sistema de bicicleta pública. 

La agencia manejará detalladamente el diseño 

del sistema, la licitación y contratación, así como 

el lanzamiento del sistema. Usualmente, esta 
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agencia también se convierte en el administrador 

que maneja el sistema para el gobierno después 

de su implementación. En esta guía, la agencia 

de implementación también asumirá el rol de 

administrador post-implementación y estos términos 

se utilizarán indistintamente. 

Un sistema de bicicletas públicas puede ser 

completamente privado o público, pero los sistemas 

más exitosos son una combinación de ambos. La 

decisión con respecto a qué aspecto debe ser público 

y privado depende del ambiente en el que el sistema 

opere. Las ciudades necesitan diferentes estructuras 

para alcanzar sus necesidades específicas 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 públicas 

contra lo que proporcionará al usuario a cambio de los 

recursos necesarios.
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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, supervisión, financiamiento, operación y 
gestión del sistema de bicicletas públicas.

4.1.1 Agencia ejecutora
La agencia implementadora es la entidad 
gubernamental que supervisa la planeación, 
implementación y operación del sistema de 
bicicletas públicas. 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 políticas, 
se debe integrar junto con los demás sistemas 
de transporte. Sin embargo, esta estructura 
podría obstaculizar su expansión. Es mejor 
considerar como podría verse el sistema 
en cinco o diez años y sentar la agencia de 
acuerdo a esto. Esto hará más eficiente la toma 

Director de Estrategia

SEDEMA-ECOBICI
Director

Operaciones Servicio al Cliente Tecnologías de la
información

 
SEDEMA-ECOBICI

Gerente y
Equipo

ECOBICI
Gerente

Relaciones InstitucionalesCoordinador de finanzas

SEDEMA, La Secretaría 
de Medio Ambiente de la 
ciudad es el organismo 
de ejecución para Ecobici. 
SEDEMA contrata a Clear 
Channel para operar el 
sistema.
ECOBICI

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 recreación, 
así como las agencias de transporte público 
y autoridades regionales de planeación. La 
agencia implementadora debe estar constituida 
por personas familiarizadas con proyectos de 
implementación de transporte urbano, así como 
especialistas en bicicletas públicas. En la Ciudad 
de México, la Ecobici es administrada por la 
Secretaría de Medio Ambiente.

La agencia implementadora será 
responsable del diseño detallado del sistema, 
licitación y contratación, modelo financiero e 
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implementación de la infraestructura. Para la 
licitación y desarrollo del contrato, la agencia 
necesita incluir un criterio de desempeño 
y expectativas de nivel de servicio para las 
entidades contratadas. Esta agencia también 
tomará decisiones sobre las tarifas que se 
cobrarán y el modelo de ingresos, tomará 
el liderazgo en extensión de la comunidad y 
promoción. Una vez que el sistema ha sido 
lanzado, la agencia implementadora necesitará 
administrar y evaluar el desempeño 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 operación. La lista de los niveles de servicio 
es inherente al contrato y rige expectativas 
que tiene el gobierno sobre el operador y 
afectará a la compensación 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 tendrá ningún 
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 encargará 
de la planificación de la expansión futura y las 
actividades de promoción que a menudo son 
todavía necesarias, incluso después de que el 
sistema ha sido implementado. La evaluación 
de la situación actual y la planificación para el 
futuro estarían idealmente llevadas a cabo de 
manera consecutiva.

.
4.1.2 Operador
El operador es la entidad que maneja día 
a día el sistema de bicicletas públicas. 
Las obligaciones del operador incluyen 
mantenimiento y limpieza de la flotilla de 
bicicletas y de las estaciones, así como 
la redistribución de bicicletas. Salvo 
circunstancias especiales, los operadores 
también manejan servicio al cliente, proceso de 
pago, marketing y administración de la marca 
del sistema.

La primer decisión al seleccionar el operador 
es determinante, pues se debe revisar si formará 
parte del gobierno, tal como la creación de una 
agencia o alguna entidad paraestatal similar, o 
si será operadorado independientemente, como 
una entidad sin fines de lucro. Un operador 
cuasi-gubernamental, tal como la agencia de 
tránsito, que sea cercana a la implementación 
de la agencia brinda acceso al gobierno y a los 
beneficios de una relación de cooperación.  

El inconveniente de esta situación es que, 
históricamente, los operadores públicos 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 creación de 
un excelente sistema de bicicletas públicas. 
Cuando se trabaja con un operador privado, 
un contrato bien escrito y su supervisión son 
elementos esenciales para asegurar que el 
operador cumpla con sus obligaciones en la 
implementación de la agencia. A veces los 
gobiernos prefieren proyectos en los cuales 
el operador privado pueda configurar todo el 
proyecto por sí sólo, proporcionando tanto a los 
activos como la operación.

Otras veces, el gobierno prefiere separar 
los contratos de las operaciones, y para la 
adquisición de hardware y software. Ésto 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 implementación del sistema de bicicletas públicas y operadores

Ciudad País Nombre del
sistema

Agencia
implementadora

Nombre del 
operador

Tipo de 
operador

Buenos Aires
desde junio 2013

Argentina Mejor en Bici Gobierno de la ciudad 
de Bs As

Gobierno de la ciudad 
de Bs As

Público

Bruselas Bélgica Villo! Gobierno de
Bruselas

JCDecaux Privado

Río de Janeiro Brasil Bike Rio Prefeitura da Cidade 
do Rio de Janeiro

Sertell Privado

Montreal Canadá Bixi Departamento de 
Montreal

Public Bike System Company 
(Bixi)

Público

Toronto Canadá Bixi Toronto Gobierno de
 Toronto

Public Bike System Company 
(Bixi)

Público

Guangzhou China Guangzhou Public 
Bicycle

Gobierno municipal
de Gangzhout

Guangzhou Public Bicycle 
Operation Management Co.

Público

Hangzhou China Hangzhou Public 
Bicycle

Gobierno 
municipal de 
Hangzhou

Hangzhou Public Transport 
Bicycle Service Development 
Co.

Público

Shanghai China Shanghai Forever 
Bicycle

By District Shanghai Forever Bicycle Co. Público

Zhuzhou China Zhuzhou Jinning 
Public Bicycle

Zhuzhou Municipal 
People's Government

Zhuzhou Jianning Public 
Bicycle Development Co.

Público

Lyon Francia Vélo'v Grand Lyon JCDecaux Privado

París Francia Vélib’ Alcaldía de Paris SOMUPI (subsidiary of JC 
Decaux)

Privado

Dublín Irlanda Dublinbikes Departamento de 
Planeación del Consejo 
de Dublín

JCDecaux Privado

Tel Aviv Israel Tel-o-Fun – FSM Ground Services Privado
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Fig. 9: Agencias de implementación del sistema de bicicletas públicas y operadores (continuación)

Ciudad País Nombre del
Sistema

Agencia
implementadora

Nombre del
operador

Tipo de 
operador

Ciudad de
México

México Ecobici Secretaría del Medio
Ambiente del Distrito
Federal

Clear Channel Privado

Barcelona España Bicing Ciudad de Barcelona,
Consejo de Seguridad 
y Departamento de 
movilidad

Clear Channel 
(subcontrato a
Grupo Delfín y Ciudad
de Barcelona)

Privado

Taipei Taiwan YouBike Departamento de 
transporte de Taipei

Giant Bicycles Privado

Londres Reino 
Unido

Barclays Cycle 
Hire

Transporte para 
Londres

Serco Group Privado

Boulder E.E.U.U. Boulder B-cycle Gobierno de la ciudad 
de Boulder

Boulder Bike Share dba 
Boulder B-cycle

Sin fines 
de lucro

Chattanooga E.E.U.U. Bike Chattanooga Outdoor Chattanooga Alta Bicycle Share Privado

Denver E.E.U.U. Denver B-Cycle Ciudad y condado de 
Denver

Denver Bike Sharing Sin fines 
de lucro

Madison E.E.U.U. Madison B-Cycle Gobierno de la ciudad
de Madison, Wisconsin

Trek Bicycle Corporation Privado

Minneapolis E.E.U.U. Nice Ride Nice Ride Minnesota  Nice Ride Minnesota Sin fines 
de lucro

Nueva York E.E.U.U. Citi Bike Departamento de 
Transporte de NY

Alta Bicycle Share Privado

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

Oficina de 
sustentabilidad de
San Antonio

San Antonio Bike Share Sin fines 
de lucro

Washington, 
D.C.

E.E.U.U. Capital Bikeshare Consejo de Gobierno
de Wahington

Alta Bicycle Share Privado
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4.2 Propiedad de los activos

En Taipei, Taiwan, las 
bicicletas son donadas 
a la ciudad por una 
compañía local, Giant 
como parte de su 
programa de apoyo 
social. Giant opera bajo el 
programa de concesiones. 

La propiedad de los activos –principalmente las 
estaciones, terminales, anclajes, bicicletas y los 
sistemas TI es generalmente determinada por 
la agencia implementadora, así 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 dueño de la 
estación, anclajes y terminales y de las licencias 
de los sistemas TI, mientras que el operador 
será 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 públicas está 
estrechamente ligado a la propiedad de activos: 
el propietario determina la inversión, 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 

activos. Sin embargo, si el operador invierte 
en infraestructura, tendrá un mayo incentivo 
para mantenerlo en óptimas condiciones. Las 
decisiones sobre la propiedad de los activos 
y sobre quién debería hacer la inversión 
inicial deberían estar guiadas por la vida útil 
del activo, ya que generalmente es el tiempo 
que dura el contrato. Para los sistemas de 
bicicletas públicas, el promedio de vida útil de 
las bicicletas es de 3 a 5 años, mientras que 
las estaciones generalmente tienen una vida 
útil de 10 a 20 años. Las bicicletas también 
podrían ser consideradas parte de los costos 
de operación en lugar de activos, pero esto 
tendrá consecuencias en el modelo financiero. 
La mayoría de las agencias y compañías elegirán 
considerar a las bicicletas como bienes de uso. 
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Las decisiones sobre la pertenencia de los 
activos moldeará la estructura del contratante. 
Podría haber contratos por separado con 
los proveedores de cada uno o de varios 
componentes de las bicicletas públicas, que 
pueden incluir los siguientes: 

•	 Hardware  

•	 Software 

•	 Operaciones  

•	 Publicidad del sistema de bicicletas públicas 

•	 Marketing y relaciones públicas

La agrupación de los contratos puede simplificar 
el trabajo del gobierno ya que sólo tendría que 
gestionar un solo contrato, centrándose en la 
rendición de cuentas en una sola entidad, pero 
en algunas situaciones, la firma de contratos 
por separado puede ser una mejor opción. Los 
contratos separados ayudan a mitigar el riesgo 
que acompaña a la dependencia de una sola 

El financiamiento inicial 
para el Divvy de Chicago 
provino de los fondos 
federales para proyectos 
que promueven la 
recuperación económica, 
reducen el tráfico, la 
congestión vehicular y 
mejoran la calidad del 
aire, así como la creación 
de fondos para la ciudad, 
adicionales al cobro 
impuesto.
CHRTISOPHER VAN EYKEN

4.3 Estructura del contratante
entidad y permite al gobierno contratar a una 
entidad especializada en el servicio solicitado.

Por ejemplo, si el sistema de Smart cards y el 
mecanismo de pago se integran al sistema de 
transporte público más grande en la ciudad, 
este operador se contratará para expandirse 
en bicicletas públicas y será responsable por 
el pago y seguimiento de clientes, mientras 
que otro operador será contratado para 
las operaciones. En París y en la Ciudad de 
México, la contratación es esencialmente 
una concesión completa de todo el sistema 
a un solo contratista. La dotación inicial de la 
infraestructura puede ser incluida en el contrato 
de operación 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 mínimo 
los costos por mantenimiento durante la vida 
del contrato. Sin embargo, debido a la gran 
variación en el tiempo en que se deprecian 
las estaciones del sistema, las terminales de 
hardware y el centro de control generalmente 
tiene sentido para la ciudad para adquirir estos 
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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 implementación, 
como sucedió en el caso de Barcelona (Obis, 
2011).

La duración de los contratos que requieren 
inversión en infraestructura está generalmente 
ligada a la vida útil de dicha infraestructura, 
para permitir la depreciación del activo, así 
como obtener ganancias sobre la misma 
infraestructura antes de tener que invertir en 
una recapitalización. En Londres, la duración del 
contrato para el sistema de bicicletas públicas 
es de 6 años. Las operaciones y la publicidad 
dentro los contratos de sistemas de bicicletas 
públicas coinciden bien con la vida útil de una 
bicicleta, que en estos sistemas es de tres a cinco 
años. 

La recapitalización 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 desempeño del primero sea 
mediocre. Esto también crea el potencial para 
hacer publicidad rentable en las bicicletas y 

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 básicas de bicicletas públicas.

Ya que se espera que la estación y la 
infraestructura TI duren más allá del tiempo 
del contrato inicial, la agencia implementadora 
debería asegurarse que todas las piezas del 
sistema de bicicletas públicas trabajen juntas, 
especialmente en el software y el hardware. 
En el caso del software, los derechos de uso 
del software y la información, deberían 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 diseño del producto o proyecto. Hay tres 
tipos principales de estructuras de contratación, 
según la definición de la propiedad de los 
activos:

•	 Son propiedad y también son operados por 
el gobierno: El gobierno posee los activos y 
provee el servicio.  

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 
autobús.
LUC NADAL
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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 aún 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 operación pública
Bajo esta estructura de contrato, el gobierno, 
planea, diseña, implementa y opera el sistema 
de bicicletas públicas. 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 podrían 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 planificación, adquisición, 
implementación, operación y la futura 
expansión 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 podría hacer 
más eficientemente. 

En Alemania, DB Rent (una subsidiaria del 
sistema nacional de trenes, Deutsche Bahn) 
opera el sistema Call-a-bike en cooperación 
con la ciudad, y el sistema opera actualmente 
en más de seis ciudades en el país. En este 
modelo, la autoridad pública por lo general 
crea una entidad interna para gestionar todo el 
proyecto, incluyendo la ubicación y detalles del 
desarrollo de la red, la planificación operativa, 
la estructuración de cuota, la recolección y 
marketing. La ventaja de este tipo de estructura 
organizativa es que la autoridad pública puede 
priorizar los objetivos deseados del sistema 
- idealmente, que sean compatibles con el 
transporte público- sobre otros incentivos, tales 
como la rentabilidad. La desventaja de este 
enfoque es que requiere más recursos públicos, 
y el organismo público también asume la 
eficiencia de operación y el riesgo.

4.3.2 Propiedad pública y operación 
privada
Este tipo de estructura de contratación 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 Shanghái, 
China, en donde la tarifa se basa en el número 
de bicicletas en el sistema, donde la adquisición 
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 gestión privada de 
titularidad pública es que el operador privado 
gestiona toda la logística, el propietario público 
tiene algo de control durante las fases clave 
del proyecto y los detalles operativos y el 
riesgo del sistema no son responsabilidad del 
organismo público. Si el operador no tiene la 
inversión de la infraestructura, es más fácil 
hacer contratos más cortos, como en Barcelona, 
donde se negocia el contrato cada año. Esto 
ofrece una mayor flexibilidad para la ciudad, 
pero también requiere de más trabajo (marco 
de las licitaciones, la negociación, la firma de 
un contrato todos los años).

Hamburgo tiene 
uno de los mejores 
sistemas de bicicletas 
compartidos,con 130,000 
usuarios registrados, 
1,650 bicicletas y 125 
estaciones. El sistema 
está dirigido por DB Rent, 
un subsidiario del sistema 
de trenes. 
MICHAEL KODRANSKY
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4.3.3 Propiedad y operación 
privada
Bajo este tipo de estructura de contratación, 
una entidad privada es la propietaria de los 
activos y además proporciona los servicios, 
mientras que el gobierno proporciona la tierra 
en la que se ubicarán las estaciones. En los 
arreglos del sistema de propiedad y operación 
privada, el Gobierno establece las normas para 
el sistema y convoca a una licitación.

El gobierno otorga los derechos para el 
sistema, sobre la legislación 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 relación a 
los conflictos de intereses y a equilibrar la 
necesidad de la ciudad para su distribución 
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 áreas de 
bajos ingresos. 

Dentro del acuerdo original, se debe 

complementar a las zonas de altos ingresos 
con un par de áreas de menor ingreso con 
la finalidad de crear un acuerdo que sirva a 
ambas partes. Por lo general, a la par  de la 
expansión del sistema, el número de zonas de 
altos ingresos disminuye y el número de áreas 
de bajos ingresos aumenta, haciendo más difícil 
para el operador poder obtener una rentabilidad 
atractiva. Esto se puede resolver mediante el 
ajuste del modelo de ingresos. Una versión de 
esta estructura es el modelo “COT”: construir, 
operar y transferir. Al final del contrato, la 
compañía privada transfiere la propiedad de los 
activos al gobierno. El problema de este arreglo 
es que la mayoría de las entidades interesadas 
en este tipo de arreglo no son operadores de 
transporte público en búsqueda de ofrecer una 
solución sustentable de transporte. El resultado 
es una infraestructura de calidad inferior y un 
sistema menos eficiente para el usuario. No 
hay ningún incentivo para que el operador 
construya o innove en cualquier aspecto del 
sistema pues está consciente que va a durar 
más tiempo que el contrato, y que al final de 
este deberá 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 pública es conocida por firmar 
diversos contratos de publicidad en las mismas 
bicicletas, así como al aire libre mediante la 
contratación de empresas como JCDecaux o 
Clear Channel. Estas empresas operan sistemas 

Nice Ride, en 
Minneapolis,Estados 
Unidos, es operada por 
una organización sin fines 
de lucro con el mismo 
nombre.
TRACKTWENTYNINE (CREATIVE 
COMMONS)
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La experiencia de la tarifa fija por bicicleta en Shanghai

públicos de bicicletas públicas 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 públicas sin tener que crear un 
presupuesto específico para ello. Sin embargo, 
las desventajas de este enfoque incluyen la 
pérdida de ingresos por publicidad, el riesgo 
de problemas con el público debido al aumento 
de la publicidad al aire libre, y el hecho de que 
es difícil para la agencia pública evaluar los 
niveles de servicio comparados con la inversión.

 Tales contratos suelen ser exitosos, pero las 

ganancias por publicidad deben estar separadas 
contractualmente del acuerdo de niveles de 
servicio para operar el sistema.

París es el típico caso de estudio para 
este tipo de contratos incluidos. JCDecaux, 
a cambio de los derechos de publicidad 
exterior incluyendo las paradas de autobús, 
infraestructura pública para anuncios y otros 
componentes urbanos opera Vélib´ y realizó la 
inversión inicial de las bicicletas y estaciones. 
La compañía anuncia públicamente que 
está perdiendo dinero a causa de Vélib´. No 
obstante, desde que JCDecaux es privada, no 
tiene obligación de reportar sus ganancias, 
y no existe provisión alguna en el contrato 
que señale que deba hacerlo. Por lo tanto, no 
hay modo de verificar las declaraciones de la 
compañía. 

Shanghai Forever Company, que opera el 
programa de bicicletas compartidas en 
Shanghai y en la ciudad de  Zhangjigang, le 
cobra al gobierno una tasa fija por bicicleta, 
por año, para el manejo y mantenimiento del 
sistema. La compañía no utiliza ganancias de 
mercadotecnia para desarrollar el sistema, 
aunque esta opción podría ser implementada 
en un futuro. La ventaja de este modelo 
es que la ciudad tiene un contrato fijo, 

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 distribución 
de las bicicletas ya que las operaciones no 
están ligadas a niveles de servicio, sino a la 
expansión del sistema. ITDP CHINA
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La ciudad está unida a una considerable 
extensión de demandas de JCDecaux, si ésta 
quisiese que la compañía provea un cierto nivel 
de servicio. Las ganancias generadas por Vélib´, 
estimado en 30 millones de euros anuales, y 
aproximadamente 40.4 millones de dólares, se 
van directo al presupuesto general de la ciudad, 
así que las ganancias por operación están 
excluidas del plan de negocios (Nadal 2007). 
Esto también puede verse como una ventaja, 
aunque la asignación de las ganancias de las 
bicicletas públicas al presupuesto general de 
la ciudad no siempre es la mejor opción, ya que 
el dinero no necesariamente es reinvertido en 
el sistema o en el transporte sustentable, de 
manera más general. 

El sistema en la ciudad de Nueva York es un 
ejemplo de un sistema de propiedad privada, 
operado por la ciudad. La ciudad consideró 
lo que llamamos un modelo de franquicia, 
en el cual el contrato de la publicidad en 

exteriores está ligado al sistema de bicicletas 
públicas, pero eso habría necesitado una acción 
legislativa que implicaba mayor tiempo  del que 
la ciudad disponía. La ciudad decidió enfocarse 
en áreas de gran demanda (identificadas 
gracias a la densidad de población) para que 
las ganancias por operación, combinadas con 
los patrocinios, pudieran cubrir los costos de 
operación 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 
públicas de la ciudad de Nueva York, 41 
millones de dólares para patrocinar el sistema 
por cinco años, y recibió un nombramiento 
exclusivo y los derechos de marca. MasterCard 
dio 6.5 millones de dólares por cinco años de 
patrocinio y fue nombrado el socio preferido 
de pago y su logo fue desplegado de manera 

Contratante en Wuhan, China

En Wuhan, Xinfieda, una compañía privada, recibió un 
contrato COT sin estipulaciones o niveles de servicio 
sobre la calidad de los activos en operación. La 
compañía no está obligada o incentivada a proveer un 
sistema de calidad de 3ª generación o de operar un 
sistema eficientemente. El resultado en Wuhan es que 
en pocas estaciones hay bicicletas disponibles, ya que 
la mayoría han sido tomadas permanentemente por 
los residentes, pero los espacios publicitarios siguen 
en pie y en operación.

LI SHANSHAN
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Fig. 10: Comparación entre debilidades y fortalezas en los tipos de operadores

Fortalezas Debilidades Ejemplos

Gobierno Mantiene control de los 
activos legislativos y públicos 
necesarios para hacer un éxito 
de las bicis compartidas. No 
tiene otro motivo más que el 
de operar un sistema de alta 
calidad.

Falta de expariencia inicial en las bicis 
compartidas.

Buenos Aires 
(Junio 2013)

Autoridad de 
transporte 
público

Tiene experiencia en 
administración de transporte. 
Facilita el intercambio 
económico con los activos 
existentes como el servicio 
al cliente, mantenimiento y 
depósitos.

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 depósitos.

DBRent 
(German systems)

Sector privado Generalmente logra un alto 
nivel de eficiencia.

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

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

prominente en las terminales de la estación. 
Alta se incluyó 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 público. Si esta calidad no logra 
ser mantenida, la compañía será 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 públicas 
de la ciudad.

Así como Nueva York, el sistema de Río 
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 Secretaría 
de Medio Ambiente (conocida como SMAC). 
Setrell, el operador del sistema ganó la 
contienda para un contrato de cinco años, 
comenzando en 2008, que agrupa la 
infraestructura y operaciones. La concesión 
de forma similar a la de Vélib´ es por los 
“derechos de publicidad móvil.” 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 
parámetros para la nueva licitación que se hizo 
pública en mayo de 2013. 

4.3.4 Tipos de operador
Como se discutió anteriormente, los operadores 
de los sistemas de bicicletas públicas 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 
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Los niveles de servicio deben estar incluidos 
en las operaciones del sistema (equipo y 
software), servicio al cliente, mantenimiento, 
redistribución, marketing y reportes. Cada 
nivel de servicio identifica normalmente un 
nivel óptimo, por lo que una variación en 
el desempeño es aceptable. Más allá de la 
variación, el operador es penalizado si afecta 
negativamente al sistema y recompensado 
si afecta positivamente al sistema. Ofrecer 
recompensas así como penalizaciones, permite 
cierta flexibilidad en cómo el operador puede 
obtener las ganancias del sistema.

Por ejemplo, un operador de un sistema 
recientemente lanzado está 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 categoría. 

El operador, sin embargo, excede por 
mucho el nivel de servicio en las membresías. 
Entre el nivel de servicio del software, en el 
cual el operador no alcanza el nivel, y el de la 
membresía, 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 
diseñados 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 
estándares de calidad al firmar el contrato, 
debería 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 

el sistema se estiman diversos niveles 
que necesitarán ser reevaluados mientras 
el sistema va avanzando. Los niveles de 
servicio deben ser una fórmula 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 deberían reducirse 
a un nivel más realista, mientras que los 
que se superaron ampliamente deberían 
ajustarse, o deben tener topes en materia de 
compensación. Hay dos principios básicos 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 fácilmente 
lleva a un cálculo difícil de la compensación 
para el operador, o a la no aplicación de la 
misma. Esta ambigüedad comienza poco 
a poco pero con el tiempo crea problemas 
en las relaciones entre el operador y la 
autoridad. Segundo, es mejor una política a 
libro abierto entre la autoridad y el operador 
. La autoridad debería tener acceso a todos 
los datos recolectados y transmitidos por el 
sistema, y debería saber cuántas 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 relación contractual entre el operador 
y el órgano de gobierno con los niveles 
de servicio asociados, crea el sistema de 
gestión del rendimiento. El  "desempeño-
administración del sistema" está 
generalmente basado en puntos ponderados 
en donde los niveles de servicio son muy 
importantes, como que el sistema se 

4.4 Administración de contratos a 
través de los niveles de servicio
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mantenga funcionando. Éstos pesan más que 
aquellos que son deseables pero no esenciales, 
tales como los esfuerzos de marketing. Al medir 
los niveles de servicio el órgano de gobierno 
puede crear un incentivo para el operador 
para  que éste dé los recursos necesarios 
para alcanzar los niveles de servicio que el 
órgano de gobierno considera que son los más 
importantes para servir al usuario. 

En el caso de Ecobici, la propuesta de Clear 
Channel (la cual inicialmente fue aceptada) 
estableció un nivel mínimo 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 estación.

 

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

 

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

NSD = 1 –        
Tiempo total de estaciones saturadas en un mes

	            Tiempo total de servicio en el sistema en un mes

NSB = 1 –         
Tiempo total de estaciones vacías en un mes

	            Tiempo total de servicio en un mes en el sistema
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Indicadores de servicio al cliente

Indicador Referencia de muestra Fuente del dato

Registro de aplicaciones procesadas 99.5% procesadas dentro de 3 días; 
90% dentro de 1 día

Historial del operador

Quejas del cliente Vía correo, 99.9% procesadas dentro 
de 10 días; vía email o Web, 99.9% 
procesadas dentro de 5 días; para 
todas las quejas, 95% dentro de 3 días

Historial del operador

Cantidad de quejas validas del cliente Menos de 11 al mes Historial del operador

Tasa de abandono del Centro de 
Atención

97% de las llamadas no son 
abandonadas

 Servicios de Tecnología del Centro de 
Atención

Tiempo de espera del Centro de 
Atención

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

Centro de atención y servicios de la 
información; revisión de puntos

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

99.9% Centro de Atención sistema de TI 

Tiempo máximo en un día que el sitio 
Web no esta disponible 

Veinte minutos Tiempo real de respuesta por parte de 
TI

Porcentaje del tiempo que el sitio Web 
esta disponible por mes

99% Tiempo real de respuesta por parte de 
TI

Nivel de satisfacción del cliente Media de referencia de la industria Opiniones de clientes

Indicadores de sistemas de TI 

Indicador Media ejemplo Fuente de datos

Tiempo que se requiere para sacar una 
bicicleta

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

Encuestas en sitio

Numero de intrusiones en la base de 
datos

Cero Historial del operador

Desempeño de la terminal 99% de las transacciones son 
ejecutadas en menos de 10 segundos

 Alimentación de TI en tiempo real

Desempeño de tarjetas inteligentes en 
la terminal

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

Alimentación de TI en tiempo real

Desempeño de la tarjeta inteligente en 
el censor

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

Alimentación de TI en tiempo real

Procesamiento de pago 98.5% de los pagos son procesados el 
mismo día 

Alimentación de TI en tiempo real

Abajo hay un ejemplo de los indicadores 
de servicio que utiliza el departamento de 
transporte de Londres para administrar su 
sistema de bicicletas públicas. Esta no es una 

lista exhaustiva, pero se creó para ilustrar los 
tipos de nivel de servicio acordados y cómo la 
ciudad decide medirlos. Todos éstos provienen 
directamente de los documentos de niveles de 

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



105Modelo de negocio

Indicadores de mantenimiento 

Indicadores Punto de referencia Fuente de datos

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

100% Informacion en tiempo real (IT)

Porcentaje mínimo del total de la 
flotilla disponible a lo largo del día 

95% Informacion en tiempo real (IT)

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

95% Informacion en tiempo real (IT)
Control en el lugar

Porcentaje de bicis sin acumulación de 
polvo o grasa

95% Control en el lugar

Disponibilidad de terminal por día 99% Información en tiempo real (IT)

Indicadores de redistribución 

Indicador Punto de referencia Fuente de datos

Porcentaje del tiempo que las 
estaciones de alta prioridad están 
vacías durante las horas pico 7 a 10am 
y 4 a 7pm.

6% Alimentación en tiempo real (IT)

Porcentaje del tiempo en que las 
estaciones de alta prioridad están 
vacías durante las horas de menor 
actividad.

3% Alimentación en tiempo real (IT)

Porcentaje del tiempo que las 
estaciones de baja prioridad están 
vacías durante las horas pico 7 a 10am 
y 4 a 7pm.

23% Alimentación en tiempo real (IT)

Porcentaje del tiempo en que las 
estaciones de baja prioridad están 
vacías durante las horas de menor 
actividad

8% Alimentación en tiempo real (IT)

Porcentaje mínimo de la flotilla total 
disponible a las 6 am

100% Tiempo real (IT) 

servicio acordados para el sistema de bicicletas 
públicas de Londres (Transporte de Londres, 
Agosto 2009).
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Guangzhou utiliza 
estacionamientos para 
bicicletas en lugar de 
muelles y terminales en 
áreas de gran demanda. 
KARL FJELLSTROM
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MODELO 
FINANCIERO

sección cinco
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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 

encontrar en los contratos.
La mayoría de los costos 
capitales de la bicicleta 
compartida en China, 
incluyendo Zhuzhou, son 
pagados por el gobierno. 
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Fig. 11: Costos del sistema de bicicletas públicas

Ciudad País Nombre del sistema Capital del 
costo 
(por bici)

Costo de 
remplazo de
bici

Londres Reino Unido Barclays Cycle Hire $4,000 $1,435

París Francia Vélib’ n/a $809

Barcelona España Bicing $3,150 n/a

Montreal Canadá Bixi $4,000 $1,270

Washington, D.C. USA Capital Bikeshare n/a $1,000

Guangzhou China Guangzhou Public Bicycle n/a $69

Hangzhou China Hangzhou Public Bicycle n/a $74

Zhuzhou China Zhuzhou Jianning Public 
Bicycle

n/a $261

Ciudad de México México Ecobici $3,400 n/a

Río de Janeiro Brasil Bike Rio $1,810 $550

Nueva York EE. UU. Citi Bike $4,750 n/a

Denver EE. UU. Denver B-Cycle $4,250 n/a

Minneapolis EE. UU. Nice Ride $4,487 $1,000

Madison EE. UU. Madison B-Cycle $5,000 n/a

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 informática, centro de control, 
mantenimiento del equipo y servicio de redistribución de vehículos. 

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 instalación, comercialización, creación 
de sitios web, y los gastos de lanzamiento. A continuación se presenta un análisis más profundo 
sobre las principales fuentes de los costos de capital:
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5.1.1 Bicicletas 
Las bicicletas por sí mismas son un pequeño 
componente del capital de costos. Los 
costos de las bicicletas varían inmensamente 
alrededor del mundo. Algunos sistemas utilizan 
bicicletas comerciales con un mecanismo de 
seguridad añadido, mientras que otros utilizan 
bicicletas especiales con piezas propias y con 
localización por GPS. El costo de una sola 
bicicleta puede variar desde unos 100 dólares 
en sistemas asiáticos, hasta llegar a unos 2.000 
dólares para bicicletas con GPS y  sistemas de 
desbloqueo operados vía satélite.

5.1.2 Estaciones
Las estaciones, específicamente los espacios 
de anclaje, generalmente representan la 
inversión más grande en muchos sistemas. 

Sin embargo, un gran número de anclajes 
ayuda a reducir los costos por operación al 
reducir las necesidades de redistribución. 
Las terminales de alta tecnología no son 
requeridas en cada estación en la mayoría 
de los diseños de sistemas en donde los 
clientes pueden devolver o tomar una 
bicicleta directamente de los anclajes, 
pero deben ser incluídas en las estaciones 
medianas a grandes. Es recomendable 
tener una terminal con información estática 
o identificar la estación. Las estaciones 
pequeñas en las áreas residenciales 
pueden consistir simplemente en anclajes, 
renunciando a algunos de los servicios a 
los clientes en favor de la disminución de 
los costos y un menor impacto visual en el 
paisaje urbano.

Muchas de los Sistemas 
asiáticos de bicicleta 
compartida, como 
Hangzhou (arriba), son 
más baratos y tienen 
menos características 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 
opción tendrá un impacto diferente en el 
capital de inversión y costos de operación 
a largo plazo. Desarrollar el software es la 
opción más 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 está disponible inmediatamente 
se ha convertido en algo popular a nivel 
regional. Aunque inicialmente es más caro, es 
un gasto único, con quizá un costo anual por 
mantenimiento. Muchos sistemas de Estados 
Unidos y Canadá han comprado su software a 
un solo proveedor canadiense, 8D, debido a 
que el lenguaje y las necesidades son similares 
a lo largo de la región. Otra opción es comprar 
la licencia de software. 

La licencia de software puede ser una buena 
solución 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 Medellín utilizó un software con licencia 
del sistema de Santiago durante un año antes 
de desarrollar uno propio. Con la licencia del 
software, la compañía del mismo es responsable 
de asegurarse que éste continúe actualizándose 

 
arriba 
Terminales en el sistema 
Vélib ' en París aceptan 
pagos con tarjetas de 
crédito. 
LUC NADAL

abajo 
Las estaciones de 
Ecobici en Ciudad de 
México tiene pantalla en 
las terminales. 
AIMEE GAUTHIER

con los últimos avances de seguridad y 
tecnológicos. Algunas veces el software se 
integra a los costos del equipo, como sucede en 
el caso de China.
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5.1.4 Centro de control, depósito, 
mantenimiento y redistribución de 
unidades
El centro de control es donde se alberga la 
administración central del sistema de bicicletas 
públicas, el depósito es donde se guardan las 
bicicletas mientras que están en servicio o 
simplemente se almacenan, y la unidad móvil 
de mantenimiento es la unidad responsable de 
responder a los llamados para reparación. Los 
depósitos de bicicletas públicas y unidades 
móviles de mantenimiento presentan una 
oportunidad para compartir los costos, ya que 
la mayoría de las comunidades tiene depósitos 
para autobuses u otros bienes públicos y 
servicios, así como personal de mantenimiento, 
por lo que pueden utilizarse también para 
el servicio de las bicicletas. Los costos 
compartidos pueden disminuir la inversión de 
capital que se hace y el personal que opera. 
Los depósitos y áreas de mantenimiento, sin 
embargo, necesitan ser completamente seguras 
para prevenir pérdidas de piezas de inventario, 
tales como bicicletas, partes de las mismas y 

arriba 
El centro de control en 
Foshan, China. 
LI SHANSHAN

mitad 
Una redistribución 
sencilla en el camión en 
Shenzen, China. 
LI SHANSHAN

abajo 
Vélib 'en París 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 públicas 
de Guangzhou utiliza el depósito de autobuses 
públicos de la ciudad. 

La redistribución de vehículos, generalmente 
camionetas con una parte trasera plana o 
remolques llevados detrás de furgonetas, 
significan una gran inversión. El sistem Vélib´ 
de París tiene tal vez la manera más creativa 
para redistribuir, un carguero que lleva las 
bicicletas a través del Sena.
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Los costos de operación de un sistema de 
bicicletas públicas reflejan el tamaño del sistema 
y su sofisticación. Estos costos incluyen el 
personal, reemplazo de piezas, gasolina para los 
vehículos de servicio, costos por redistribución, 
marketing, el hosting y mantenimiento del 
sitio web, electricidad y conexión a internet, 
tarjetas de membresía, almacén y el seguro 
de almacenamiento y  costos administrativos. 
Dependiendo de la estructura del contrato, los 
costos de operación pueden incluir también los 
servicios de la deuda. 

La forma en que los costos son reportados 
varía enormemente, de bicicleta a bicicleta, 
de estación a estación, de anclaje o por viaje. 
Como se mencionó anteriormente, esta guía 
recomienda la evaluación de la eficiencia de 
costos del sistema después de que ha empezado 
a operar, mediante la identificación de los costos 
de operación por viaje. 

Como en la mayoría de los sistemas de 
transporte, la meta en las bicicletas públicas 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 número de personas que lo usan, expresado 
en el número de viajes. Comúnmente, los costos 
anuales de operación son reportados comos 
costos por bicicleta pero esto no se recomienda 
ya que el número de bicicletas varía cada día 

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

Ciudad País Nombre del sistema Costo de operación promedio 
por viaje

Londres Reino Unido Barclays Cycle Hire $4.80

Barcelona España Bicing $0.86

Montreal Canadá 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

debido a las reparaciones y rebalanceo. Un 
análisis del sistema de Estados Unidos, se hizo 
con base en los anclajes para tener una base 
más estable de comparación. Este reporte 
encontró que el costo promedio de operación 
por anclaje, por mes, era entre $90 y $120 
dólares. 

La variación en estos costos de operación 
está 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 específicos cubiertos por 
el operador (por ejemplo, en Washington 
D.C., el operador no se compromete a la 
mercadotecnia , pero el operador en Boston 
sí lo hace, y las empresas sin fines de lucro 
que administran sistemas de bicicletas 
públicas deben llevar a cabo por sí mismas 
la recaudación de patrocinios) el margen de 
ganancia del operador, y teóricamente, la 
escala del sistema. Los números de los costos 
de operación también pueden ser sesgados en 
algunos casos si los sistemas se encontraban 
en expansión, y si por lo mismo se generaban 
nuevos costos de instalación de estaciones 
incluidos en los costos de operación (Cohen 
2013). Adicionalmente a la variación en cómo 
son reportados los costos de operación, los 

5.2 Costos de operación
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gastos incluídos en aquellos números 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, varían 
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´varían entre 30 y 90 millones de euros 
(40 a 120 millones de dólares) al año. Estos 
costos están lejos de lo marginal, por lo que 
se necesita una fuerte planeación financiera, 
como para cualquier sistema de transporte, con 
la finalidad de asegurar el éxito del sistema. 
Después de realizar la estimación aproximada, 
una ciudad o un operador tendrá que hacer 
un examen detallado de los costos reales, 
teniendo en cuenta el diseño del sistema y la 
propiedad de los activos. Este modelo debería 
incluir los costos que se describen en las 
siguientes secciones:

abajo 
Por mantenimiento 
preventivo, las bicicletas 
son llevadas de vuelta 
a talleres, como aquí en 
Medellín, Colombia.  
JESUS DAVID ACERO

arriba 
Reparaciones rápidas 
son a menudo hechas en 
la estación, como se ve 
aquí en Vélib'. 
LUC NADAL
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5.2.1 Personal 
El personal debe incluir la administración y 
gestión, mantenimiento y redistribución y 
servicio al cliente. El personal de un sistema 
de bicicletas públicas generalmente depende 
fuertemente de las normas culturales y el 
costo del empleo del país. La mayoría de 
los sistemas en Norte América en donde el 
personal es costoso, se minimiza a través de 
la automatización. En los sistemas que no 
están totalmente automatizados, los costos 
de personal pueden incrementar los costos 
operacionales. Existe generalmente una mayor 
economía en los sitemas automatizados. Sin 
embargo, no es tan confiable como los sistemas 
manuales. Por ejemplo, cada vez que una 
estación es añadida en el sistema manual de 
Santiago, se pierde una plaza de trabajo.

5.2.2 Redistribución 
La redistribución se define generalmente como 
el reequilibrio de bicicletas en las estaciones 
que están a punto de estar vacías o en el límite. 
Una redistribución exitosa es fundamental para 
la viabilidad del sistema desde la perspectiva 
del cliente, y la redistribución es uno de los 
mayores desafíos de operar un sistema de 
bicicletas públicas, lo que representa hasta un 
30% de los costos de operación en los sistemas 
europeos (OBIS 2011). Si el operador tiene un 

sistema informático adecuado, la redistribución 
se vuelve predecible, y funciona como un 
movimiento de pre-distribución 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 públicas 
puede operar 24 horas al día, la mayoría de los 
viajes se producen entre 7:00a.m. y 9:00p.m. 
Durante esos períodos, la redistribución 
puede ser necesaria, especialmente para las 
estaciones que experimentan una alta demanda 
en las horas pico. Por ejemplo, la mayoría de 
los sistemas han encontrado que las estaciones 
ubicadas en la cima de ciertas colinas a menudo 
se encuentran vacías, ya que la gente toma una 
bicicleta y se desplaza por la zona, pero rara 
vez viajarán a la colina para devolver la bicicleta 
en esa estación. Muchos de los sistemas tratan 
de hacer la mayor parte de la redistribución 
durante la noche, cuando hay menos tráfico 
y así es más eficiente. Un sistema para la 
redistribución 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 
distribución en Barcelona 
está 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 tecnología RFID, los 
datos continuarán volviéndose más precisos a 
medida que más usuarios entren y salgan del 
sistema.

5.2.3 Mantenimiento
Mantenimiento es otra larga línea de artículos 
en la lista de los costos de operación. El 
mantenimiento incluye las estaciones y 
bicicletas, y cubre tanto las actividades 
preventivas como las de reparación. 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 

generales a los anclajes y terminales, incluyen 
reemplazar calcomanías o eliminar los graffitis, 
mientras que la reparación 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 dólares por 
bicicleta, mientras que el operador del 
sistema en Alemania estima anualmente el 
mantemiento en 868 dólares. Estas figuras 
no incluyen el reemplazo de bicicletas. El 
mantenimiento de las bicicletas es crítico para 
la confiabilidad y la imagen del sistema. Por tal 
razón, los centros de reparación deben estar 
localizados estratégicamene, y deben tener un 
plan de logística 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 móviles 
también se pueden incorporar en la 
redistribución para aumentar la eficacia. París 
utiliza una barcaza para reparar y mantener 
las bicicletas mientras las va distribuyendo 
desde el extremo inferior de la ciudad hacia 
el extremo más alto. Montreal ha creado una 
empresa social (Cyclochrome) que mantiene 
las bicicletas y, en el proceso, da capacitación 
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 ejecución debe solicitar al 
operador que desarrolle un protocolo de 
mantenimiento y reparación 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 
distribución durante las operaciones. Por 
ejemplo, el contrato debe estipular cuánto 
tiempo debe permanecer una bicicleta rota 
en una estación, o cuánto tiempo un espacio,  
anclaje o una terminal puede estar fuera de 
servicio antes de que el operador se enfrente 
a una sanción, así como asegurarse de 
que el contratista proporcione datos sobre 
reparaciones. Para las bicicletas, de seis a doce 

horas es apropiado, dependiendo de otros 
factores. En el caso de las bicicletas dañadas, 
el operador normalmente puede llevar a cabo 
reparaciones menores en el lugar, las bicicletas 
que necesitan reparaciones importantes se 
llevarán al depósito para componerlas. Hacia 
el final de la vida útil de la bicicleta, puede ser 
más rentable comprar una bicicleta nueva que 
repararla, ya que el costo de la sustitución de 
las piezas en una bicicleta más vieja puede ser 
mayor que el valor de la bicicleta en sí.

Marcar las bicicletas para el mantenimiento 
se puede lograr a través de diversas formas, 
desde tecnología de punta hasta la tecnología 
más sencilla. Un método de baja tecnología es 
pedir a los usuarios girar el asiento alrededor 
en una bicicleta que necesita una reparación 
para que el personal de mantenimiento o el 
camión de redistribución puedan identificar 
fácilmente, como se hace en Sevilla, España. 
Otro método es dejar una notificación a través 
del anclaje o en la  terminal. Un usuario 
presiona un botón en la terminal o en la 
pantalla táctil alertando al sistema que hay 
un problema con la bicicleta. Una vez que un 
usuario reporta una bicicleta defectuosa, ésta 
se queda sin conexión (lo que significa que 
no se puede sacar de nuevo) y el centro de 
operaciones es notificado. La desventaja de 
esta solución de alta tecnología es que puede 
ser un imán para los saboteadores que podrían 
informar que una estación entera está dañada, 

Al girar el asiento es un 
indicador para el personal 
de que la bicicleta 
necesita ser atendida. 
CARLOSFELIPE PARDO
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evitando que los usuarios tomen las bicicletas 
que están 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 crítico para las operaciones y la 
administración e incluye los costos del personal 
y los costos de TI. Los costos más variables 
serán en relación a como decida el sistema 
manejar el servicio al cliente. Algunos sistemas 
optan por ser automáticos al 100%, limitando 
el servicio al cliente a nada más que un sitio 
web y a las redes sociales. Otros eligen tener 
un servicio al cliente con personal en físico.  Los 
costos de operación 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 

establecimiento con personal puede significar 
un gran aumento en los costos de operación 
aunque puede proveer un servicio más 
amigable, confiable y personalizado. 

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

5.2.5 Marketing e información 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 información básica 
impresa hasta campañas publicitarias en varios 
medios de comunicación. Este componente es 
particularmente importante durante los seis 
primeros meses (definidos como los dos meses 
previos a la inauguración y los cuatro meses 
subsiguientes a la apertura del sistema) y cada 
vez que exista cambios o alguna expansión 

En muchos casos, los 
usuarios primero aprender 
sobre el sistema a través 
del sitio Web. 
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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 tecnológicos que 
puedan atraer a la gente al sistema y ofrecer 
información tanto al usuario como al operador. 

Las campañas para promover las membresías 
son iniciativas que buscan fomentar la 
inscripción al programa y pueden involucrar 
muchos factores con diversos objetivos. Por 
ejemplo, un gobierno puede estar interesado 
en una campaña de seguridad, mientras que 
el operador está interesado en incrementar 
la membresía tanto anual como a corto plazo, 
ya que el número de inscripciones está ligado 
con los niveles de servicio. Una campaña 
coordinada de seguridad y de membresías 
puede llevar a que ambas cumplan sus 
objetivos mientras que comparten los costos.

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 pública se ha involucrado 
en una relación contractual implícita con 
el sistema (y/o con el operador), poniendo 
al sistema/operador en un riesgo legal 
potencial. Por esta razón, debe advertirse  en 
un documento cuidadosamente elaborado, 
las condiciones de uso e incluirse dentro de 
la contratación del sistema. Sin embargo,1 el 
seguro de accidentes también es importante, 
y algún tipo de seguro contra robo es también 
recomendable.

En algunas estaciones 
de Ecobici en la 
Ciudad de México, 
existen señalizaciones 
direccionado al usuario 
a la estaciones cercanas, 
dando a la estación 
nombre y distancia. estas 
señalizaciones son de 
una altura inferior que la 
mayoría de las señales de 
la calle. 
AIMEE GAUTIER
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Los costos del seguro deben ser parte del 
presupuesto operativo del sistema, y los 
planificadores del sistema deben buscar asesoría 
a nivel legal para poder tomar una decisión 
sobre qué cobertura o nivel de cobertura es 
necesario. Algunos operadores estiman que 
el 10% de las bicicletas del sistema serán 
robadas cada año, y deben integrar el costo de 
reemplazarlas dentro de su modelo financiero. 

El seguro varía de país a país, y se debe 
contratar a un especialista local en el tema. 
Asímismo, los planificadores del sistema deben 
asegurarse contra casos de vandalismo. Tal vez 
el mejor seguro es una fuerte comunicación y 
un plan de marketing que genere aceptación 

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 demás bienes 
incluyendo la señalización 
debe contabilizar y ser 
mantenido.
CARLOSFELIPE PARDO, LUC NADAL

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 mayoría de las ciudades considera algún 
nivel de vandalismo y debe tener un plan para 
poder lidiar contra el mismo, tan pronto como 
sea posible, esperando poder así evitarlo. 
Para prevenir la propagación del graffiti, es 
esencial una respuesta rápida y medidas para 
eliminarlo- por ejemplo, el graffiti debe ser 
limpiado en menos de 24 horas después de su 
reporte.
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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 mayoría de los sistemas requieren alguna combinación 
entre la publicidad, el patrocinio, las cuotas de afiliación, o los ingresos 
fiscales para cubrir sus costos de operación. La recomendación 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 desempeño. La utilidad que un sistema 
público de bicicletas públicas proporciona es a menudo más 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 públicas forman parte de una red de transporte público más 
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 opción de transporte público. 

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

El modelo financiero debe ser claro sobre a dónde irán todos los 
ingresos generados por el sistema, y esto debe estar específicamente 
definido dentro de los contratos de los sistemas. En París, 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 dólares). En Barcelona, el operador Clear Channel recibe de 11-
18 milliones de euros  ($14.4 hasta 23.6 millones de dólares) de ingresos 
por publicidad (Nadal, 2007), mientras que los ingresos de Lyon se estiman 
en 27,8 millones de euros ($36.5 millones de dólares) al año. 

De acuerdo con un análisis sobre los sistemas de Estados Unidos, 
mientras que las tarifas de suscripción 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 recuperación de 97%, 
aproximadamente. Sin embargo, esto no incluye el costo del marketing 
que está cubierto por las agencias de la ciudad, lo que podría costar  
entre $200,000 a $500,000.00 dólares por año, haciendo que ésta fuera 
entre el 80-90%. 

Boston logra una recuperación del 88%, y Toronto aproximadamente 
60%. La brecha entre los ingresos del sistema y los costos de operación 
está cubierta de diferentes maneras. Los sistemas sin fines de lucro se 
sostienen a través de patrocinios, subvenciones y publicidad. Los sistemas 
de gestión privada llenan el vacío, ya sea con financiamiento o patrocinio 
público y la publicidad.

Varios sistemas que se han puesto en marcha o han anunciado los 
ganadores de la licitación no están utilizando financiamiento público, 
incluídos los sistemas de la ciudad de Nueva York, Tampa y Phoenix, y será 
informativo con la finalidad de ver cómo esos modelos de negocios se 
sostienen en el tiempo (Cohen, 2013).
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Los usuarios en Río 
pueden pagar tarifas 
diarias o mensuales.
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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 dueño de los 
activos, y se utiliza a veces para cubrir los 
costos de operación. Muchos de los sistemas 
de bicicletas públicas no pueden cubrir por sí 
mismos los gastos de operación con las tarifas 
de las membresías, lo que no es inusual para un 
sistema de transporte público. 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 
específicamente para bicicletas públicas. India 
está 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 
específico de transporte para financiar la 
inversión de capital en bicicletas públicas.

Este fue el caso de la Ciudad de México, en 
donde el 100 % del capital de inversión para 
las bicicletas públicas fue procedente del 
presupuesto general de la ciudad. Dado el nivel 
de la voluntad política necesario para hacer 
que esto suceda, el sistema ganó legitimidad 
dentro del gobierno como un sistema de 
transporte con su propio presupuesto. Los 
fondos para fines específicos provenientes de 
fuentes de ingresos específicas, 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 están relacionadas con 
los impactos negativos que tienen los coches 
en la ciudad, desde el espacio vial que ocupan 
hasta la contaminación del aire y el ruido que 
provocan. La reorientación de ese dinero para 
apoyar una opción de transporte sustentable 
parece lógico 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 vía 
pública para financiar su sistema de bicicletas 
públicas, Bicing. Pueden ser necesarios 
ingresos fiscales generales si los fondos 
asignados no son una opción. La mayoría 
de los sistemas chinos son compatibles 
totalmente con fondos del gobierno, mientras 

Los ingresos de 
estacionamientos en 
Barcelona, España, 
se utiliza para 
financiar Bicing, 
sistema de bicicletas 
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que una compañía del sector privado opera 
el sistema. Desafortunadamente, muchos de 
los sistemas españoles 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 está totalmente subvencionado 
por el gobierno. Algunos sistemas en China, 
tales como los de Shanghái y Beijing, están 
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 
inversión de capital de costos es una opción. 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 operación, y el modelo de ganancias 
necesitará poder cubrir aquellos gastos. 
El financiamiento de préstamos se reserva 
generalmente para el sector privado.

5.3.3 Patrocinios
El patrocinio para compartir la imagen 
del sistema y la marca con una entidad 
patrocinadora, como con Citi Bike y Barclays 
Cycle Hire, puede ayudar a proporcionar 

financiamiento para cubrir los costos de 
inversión.

En la mayoría de los casos, el patrocinio 
incluye algún grado en la participación de la 
marca o de los derechos de nombre, como el de 
Barclays Cycle Hire en Londres, la cual colocó 
el logotipo de su empresa en las estaciones 
y bicicletas, de la misma forma que en Río de 
Janeiro.

Diferentes partes del sistema pueden ser 
valoradas por separado para el patrocinio. En 
los sistemas de bicicletas públicas de Taipei 
y Kaohsiung en Taiwán, dos empresas de 
bicicletas, Giant y Merida, han patrocinado las 
bicicletas. Rio Tinto patrocina el sistema Bixi 
en Montreal y sólo tiene un pequeño logo en 
el mapa del sistema. En Londres, el Barclays 
Bank hizo una importante inversión 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 será 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 

El sistema de bicicletas 
compartidas de Beijing 
es financiado por el 
gobierno. 
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publicidad del sistema de bicicletas públicas, 
por lo que el organismo de ejecución debe 
evaluar cual es la inversión más favorable. Los 
acuerdos deben considerar la futura expansión 
del sistema de bicicletas públicas y deben 
entender la visión a largo plazo. Las nuevas 
fases bien podrían 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 último, con el 
patrocinio viene el riesgo de asociación con una 
entidad privada. Si la entidad patrocinadora 
tiene problemas de imagen durante el periodo 
de patrocinio, entonces el sistema de bicicletas 
públicas podría sufrir con dicha asociación. 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 mitigación 
de riesgos.

5.3.4 Inversión privada 
Las entidades privadas tales como 

universidades o desarrolladores, deberían 
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 
sucederá en las últimas 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 públicas con 
la finalidad de obtener estaciones cerca de su 
zona al inicio, y posteriormente obtener cierta 
publicidad hacia su desarrollo. La agencia 
implementadora debería también tener un 
acercamiento proactivo con los desarrollaores 
y otras entidades en áreas que se han 
identificado para implementación o expansión 
-sin dejar que el interés del desarrollador 
dicte la expansión- o dar a la autoridad al 
operador de hacerlo. En Boston, el sistema 
de bicicletas públicas Hubway tiene al menos 
18 patrocinadores corporativos que pagan 
cada uno $50,000 dolares para patrocinar una 
estación, lo que les permite colocar publicidad 

Río 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 Río 
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 añadido las estaciones por patrocionio a 
su sistema durante el proceso de zonificación. 
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 
brindará un buen uso a la estación (MacDonald, 
2011). 

5.3.5 Tarifas para usuarios
Existen dos tipos de tarifas para usuarios 
en la mayoría de los sistemas de bicicletas 
públicas: tarifas por suscripción y tarifas por 
uso del sistema. La suscripción requiere que 
el cliente se registre y así obtiene un acceso 
ilimitado durante cierto periodo de tiempo 
(un día, una semana, un mes, un año). Las 
tarifas son cargadas durante el tiempo en 
el que se utiliza la bicicleta. La mayoría 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 así una mayor 
devolución de la bicicleta. 

Por lo general, las tarifas de suscripción 
de corto plazo generan más ingresos. En un 
análisis de los sistemas de Estados Unidos se 
vió que mientras que los miembros anuales 
tuvieron una gran mayoría de los viajes, 
los miembros ocasionales proporcionan 

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 reacción negativa del 
público si sucediese un cambio posterior a la 
implementación 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 generación de ingresos, pero ha 
habido poca investigación hasta la fecha 
en la elasticidad del precio de las bicicletas 
públicas. Muchas ciudades quieren mantener 
el precio inferior al del transporte público y 
al del uso del automóvil, con el fin de hacerlo 
competitivo con esas formas de transporte. 
El ajuste de tarifas a los usuarios requiere el 
conocimiento de los hábitos y las rutas que 
serán utilizados por los grupos de usuarios 
que utilizarán el sistema, así como el criterio 
propio de la ciudad, las políticas y objetivos 
para el sistema de bicicletas públicas. La ciudad 
de Nueva York decidió mantener inicialmente 
las tarifas más bajas que el precio regular 
del transporte público en general para atraer 
a los usuarios. El sistema en Barcelona está 
disponible sólo para los residentes, ya que los 
usuarios están obligados a registrarse para 
obtener una membresía anual y el sistema no 
ofrece pases diarios o semanales. Esta decisión 
se tomó en parte para que la bicicleta pública 
no compitiera con las múltiples opciones de 
bicicletas de alquiler que ya existían en la 
ciudad.

Los modelos de transacción varían 
ampliamente. Algunos cobran sólo 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 día (de los Países Bajos OV-Fiets cobra 
2.85 euros por veinte horas). La mayoría de los 
sistemas cobran tanto una cuota de suscripción 
como una tarifa por uso. La cuota de suscripción 
da al usuario un período de uso gratuito al inicio, 
y luego se aplica el cargo por uso al finalizar 
este período si la bicicleta no ha sido devuelta. 
Muchos sistemas asiáticos ofrecen la primera 
hora gratuita. En Río de Janeiro, los usuarios 
pagan 5 dólares por una suscripción mensual y 

Hubway, en Boston, es 
parcialmente patrocinado 
por New Balance 
INSECURITY (CREATIVE COMMONS)
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2.50 dólares por una suscripción diaria. Ambos 
dan al usuario sesenta minutos de uso gratuito, 
con intervalos de al menos quince minutos entre 
los usos. Después de ese período, se cobran al 
usuario 2.50 dólares por cada hora adicional. 
Las suscripciones a largo plazo, generalmente 
conocidas como membresías, ofrecen un flujo 
de ingresos estable para el sistema y el proceso 
de registro juega un papel secundario en la 
verificación de la información personal y de 
pago de los clientes. Para hacer más atractiva la 
membresía, los miembros reciben un descuento 
en la tarifa o períodos de tiempo libre un poco 
más largos. Las membresías pueden combatir 
el robo ya que permiten también rastrear a 
los usuarios activos de manera más precisa al 
requerirles actualizar su información y métodos 
de pago de manera regular. Esta información 
puede convertirse en mercancía y usarla para 
atraer patrocinadores. De todos los sistemas 
de Estados Unidos analizados, Cohen encontró 
en su informe que es consistente que existe 
más o menos una división del 33% / 33% / 33% 
proveniente de los ingresos por membresía 
anual, miembros ocasionales y tarifas por uso, 
respectivamente.

La gran mayoría de los ingresos de tarifas 
por uso provienen de miembros ocasionales 
que utilizan las bicicletas durante más de 30 
minutos. Mientras que aproximadamente 2/3 
de los ingresos de los sistemas de las bicicletas 
públicas 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 
comprensión general de la estructura de precios, 
los sistemas se encontrarían 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 públicos, tales como paradas de 
autobús, bancas y espectaculares. La otra es 

publicidad específicamente asociada con el 
sistema de bicicletas públicas, colocada en 
las mismas bicicletas, estaciones, kioscos, 
etc. Muchos sistemas han contratado todo o 
parte de la publicidad en exterior a la compañía 
implementadora del sistema de bicicletas 
públicas. Estimaciones indican que el JCDecaux 
en París genera ganancias por encima de los 
60 millones de euros (alrededor de 80 millones 
de dólares) anualmente por concepto de 
publicidad. 

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

La lección 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 
públicas, 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 depósito en garantía, y debe pagarse al 
operador basado en los niveles de servicio. 
Mientras que la publicidad viene a menudo con 
críticas, muchos sistemas crean muy buenos 
arreglos contractuales que utilizan la publicidad 
exterior.

El sistema de bicicleta 
compartida de Denver 
comenzó como un servicio 
gratuito durante el 2008 
por parte de la Convención 
Democrática Nacional, 
y el éxito del programa 
inspiró su crecimiento en 
un sistema completo de 
bicicleta pública. 
PAULKIMO90 (CREATIVE COMMONS)
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Fig. 13: Comparación de las tarifas de suscripción

Ciudad País
Nombre del 
sistema

Cantidad 
del
depósito 
(USD)

Tarifas por suscripción (USD) Periodo de uso libre 
(min)

Anual Mensual Semanal Diario Usuarios 
a largo 
plazo 

Usuarios 
casuales

Londres Reino 
Unido

Barclays 
Cycle Hire

n/a $123 n/a $13 $3 30 30

París Francia Vélib' $199 $38 n/a $11 $2 30–45 30

Barcelona España Bicing n/a $62 n/a n/a n/a 30 30

Lyon Francia Vélo'v n/a $33 n/a $5 $2 30 30

Montreal Canadá Bixi n/a $80 $30 n/a $7 45 30

Washington, 
D.C.

EE. UU. Capital 
Bikeshare

$202 (Sólo 
miembros)

$75 $25 n/a $7 30 30

Guangzhou China Guangzhou 
Public 
Bicycle

$49 n/a n/a n/a n/a 60 60

Hangzhou China Hangzhou 
Public 
Bicycle

$33 n/a n/a n/a n/a 60 60

Shanghái 
Forever 
Bicycle

China Shanghai 
Forever 
Bicycle

n/a n/a n/a n/a n/a 60 60

Zhuzhou 
Jianning 
Public 
Bicycle

China Zhuzhou 
Jianning 
Public 
Bicycle

$32.68 
(Residentes) 
$196.09 
(Turistas)

n/a n/a n/a n/a 180 180

Shenzhen 
Public 
Bicycle

China Shenzhen 
Public 
Bicycle

n/a n/a n/a n/a n/a 60 60

Cd. México México Ecobici $393 $31 n/a $24 $7 45 45

Río de 
Janeiro

Brasil Bike Rio n/a n/a $2 n/a $1 60 60

Buenos 
Aires

Argentina Mejor en  
Bici (a partir 

de junio de 

2013)

n/a $0 $0 $0 $0 60 60
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Fig. 13: Comparación de las tarifas por suscripción (continuación)

Ciudas País
Nombre del 
sistema

Cantidad 
del 
depósito 
(USD)

Tarifas por suscripción (USD) Periodo de uso gratuito 
(min)

Anual Mensual Semanal Diario Usuarios 
a largo 
plazo 

Usuarios 
casuales

Dublín Irlanda Dublinbikes n/a $13 n/a n/a n/a 30 30

Nueva York EE. UU. Citi Bike $101 
(sólo 
miembros 
casuales)

$95 n/a $25 $10 45 30

Denver EE. UU. Denver 
B-Cycle

n/a $80 $30 $20 $8 30 30

Minneapolis EE. UU. Nice Ride n/a $65 n/a n/a $6 30 30

Chattanooga EE. UU. Bike 
Chattanooga

n/a $75 n/a $20 $6 60 60

Madison EE. UU. Madison 
B-Cycle

n/a $65 n/a $30 $5 30 30

Taipei Taiwan YouBike n/a n/a n/a n/a n/a 30 0

Bruselas Bélgica Villo! n/a $40 n/a $9 $2 30 30

Tel Aviv Israel Tel-o-Fun n/a $78 n/a $17 $5 30 30

Boulder EE. UU. Boulder 
B-cycle

n/a $65 n/a $24 $7 60 60

Boston EE. UU. Hubway $101 
(sólo 
miembros 
casuales)

$85 $20 n/a $6 30. 30

San Antonio EE. UU. San Antonio 
B-cycle

n/a $60 n/a $24 $10 30 30

Toronto Canadá Bixi Toronto $250 
(sólo 
miembros 
casuales)

$94 $40 n/a $5 30 30



Después de más de un 
año de retraso, la Ciudad 
de Nueva York instaló 
estaciones como esta 
durante el curso de un 
mes.  
AIMEE GAUTHIER
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Una vez firmados los contratos, el plazo para la 

implementación estará condicionado en la adquisición 

e instalación del equipo y la adquisición o desarrollo 

del software. Vélib´y Ecobici tardaron seis meses en 

implementarse. El sistema de bicicletas públicas de 

Nueva York tardó dos años, en parte por el problema 

contractual entre el operador del sistema y 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 cómo utilizarlo, así como preparar 

a los conductores a ser concientes de estos nuevos 

usuarios. Una buena estrategia de comunicación 

que construya expectativa y apoyo antes de la 

inauguración del sistema ayudará a mitigar cualquier 

problema durante el lanzamiento.
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Un lanzamiento suave o una demostración sobre el 

sistema actual de bicicletas públicas en la ciudad 

puede ofrecer tres beneficios: 

•	 Permite a los usuarios ver cómo 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 pequeña falla que surja. 

•	 Ofrece un evento mediático positivo que culminará 
con la inauguración real. 

•	 El lanzamiento real debe ser un evento de alto 
perfil con celebridades locales y figuras políticas 
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 

inauguración será crítico para el éxito del sistema. El 

sistema necesitará 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). 
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A partir del día en que el sistema de bicicletas públicas 

es inaugurado, debe evaluarse si éste ha alcanzado, 

excedido o caído por debajo de las metas que prometió 

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 está cumpliendo con ellos, debe determinarse si 

está fallando en alcanzar los niveles de servicio por 

negligencia. 

La flexibilidad y la comunicación entre el operador 

y el administrador son esenciales. Mientras que las 

medidas operacionales esenciales deben establecerse 

en la licitación 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 áreas 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 enfocará 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, así como 

una comunicación abierta. Es un asunto complicado de 
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manejar contractualmente, y como cualquier margen 

dentro del acuerdo escrito y esto podría ser explotado 

por cualquiera de las partes. 

Una recomendación es establecer una revisión 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 

que un tercero se asegura de que el resultado sea justo.
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Niños en Zhuzhou, China 
utilizan el sistema de 
bicicletas compartidas.  
LI SHANSHAN 
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El enorme crecimiento de los sistemas de bicicletas 

públicas alrededor del mundo en los últimos diez 

años ha hecho un gran trabajo al legitimar la bicicleta 

como el modelo de elección para viajes urbanos. La 

transformación de las informales “bicicletas gratis 

para la comunidad” a su integración oficial a los 

sistemas de transporte públicos de las ciudades, es 

un paso importante en la creación de urbes más 

sustentables y equitativas. Mientras que los beneficios 

de la introducción de las bicicletas públicas en las 

ciudades son enormes, el carácter 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 automóviles, 

se alienta a los ciclistas que tal vez se sientan 

intimidados por el tráfico. La inclusión de la 

señalización de las bicicletas una gran ayuda para 

recordar a los conductores que debe compartir la 

calle. Con la finalidad de lograr esta integración de 

manera exitosa, estos espacios y reglas deben ser 

reforzados tanto para los conductores como para 

los ciclistas. Adicionalmente, mientras existan más 

ciclistas en las calles, más se aumenta la seguridad 
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de estos últimos, lográndo un gran decremento de 

accidentes en las ciudades aunque existan muchos 

ciclistas. 

Las bicicletas  públicas, más que ningún 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 

congestión y el sobreuso de las arterias de la ciudad 

que los autos demandan. En más de 400 ciudades en 

las que se ha implementado las bicicletas públicas, las 

personas están experimentando mejorías en su salud, 

beneficios financieros, flexibilidad de movimiento y 

un gran disfrute de las consecuencias de este modo 

de transporte. Mientras más ciudades consideran 

este sistema de transporte, las ciudades y las calles 

se vuelven, una vez más, lugares dinámicos para las 

personas y no sólo para los autos. 

Buscamos continuar innovando el sistema de 

bicicletas públicas e involucrar a las ciudades en más 

y mejores prácticas relacionadas con este sistema.
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Algunas páginas web de sistemas de bicicletas públicas 

Bici in Città (Chivasso, Italia): www.bicincitta.com 

BiciBur (Burgos, Spain): www.bicibur.es 

Bicing (Barcelona, España): http://www.bicing.com

Bixi (Montreal, Canadá): http://www.bixi.com/home

Bycyklen (Copenhague, Dinamarca): www.bycyklen.dk

Call-a-Bike (Alemania): www.callabike.de

Citybike Wien (Viena, Austria): www.citybikewien.at 

Cycle Hire (Londres, Reino Unido): http://www.tfl.gov.uk/roadusers/cycling/12444.aspx 

Cyclocity (Bruselas, Bélgica): www.cyclocity.be

Ecobici (Ciudad de México, México): https://www.ecobici.df.gob.mx/

Fremo (Mumbai, India): http://www.fremo.in/

Oslo Bysykkel (Oslo, Noruega): www.oslobysykkel.no 

OYBike (Londres, Reino Unido): www.oybike.com

Vélib’ (París, Francia): www.velib.paris.fr 

Vélo à la Carte (Rennes, Francia) : http://veloalacarte.free.fr/rennes.html 

Vélo´v (Lyon, Francia): www.velov.grandlyon.com

Recursos clave
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Apéndice B: Medidas generales de información para el sistema de bicicletas públicas

Ciudad País Nombre del 
sistema

Inauguración 
(Mes/Año)

# de 
estaciones

# de 
bicis en 
servicio

# of Docks Área de 
cobertura (km2) 
[Mayo 2013]

Densidad total de 
población en la 
ciudad
 (Pers/km2)

Población 
en el área de 
cobertura

¿Quién opera? Operador, privado, 
público, sin fines de 
lucro?

Londres R.U. Barclays Cycle Hire Julio, 2010  554  7,000  14,000 66  5,206  343,596 Serco Group Privado

París Francia Vélib' Julio, 2007  1,751  16,500  40,421 135  21,196  2,861,460 SOMUPI (subsidiary of JC Decaux) Privado

Barcelona España Bicing Marzo, 2007  420  4,100  10,580 41  15,991  652,433 Clear Channel (sub-contracted to Delfin 
Group) & City of Barcelona

Privado

Lyon Francia Vélo'v Mayo, 2005  347  3,000  6,400 45  10,101  453,535 JCDecaux Privado

Montreal Canadá Bixi Mayo, 2009  411  3,800  7,760 50  4,518  225,448 Public Bike System Company (Bixi) Público

Washington, 
D.C.

EE. UU. Capital Bikeshare Septiembre, 2010  238  1,800  3,750 57  3,977  225,894 Alta Bicycle Share Privado

Guangzhou China Guangzhou Public 
Bicycle

Junio, 2010  109 5,000  2,298 263  1,708  449,204 Guangzhou Public Bicycle Operation 
Management Co.

Público

Hangzhou China Hangzhou Public 
Bicycle

Mayo, 2008  2,700 66,500  n/a 125  4,889  611,125 Hangzhou Public Transport Bicycle 
Service Development Co.

Público

Shanghai China No disponible Marzo, 2009  330 28,000  n/a 256  3,600  921,600 Shanghai Forever Bicycle Co. Público

Zhuzhou China No disponible Mayo, 2011  502 10,000  n/a n/a  n/a  n/a Zhuzhou Jianning Public Bicycle 
Development Co.

Público

Shenzhen China No disponible Diciembre, 2011  1,118 9,500  n/a n/a  n/a  n/a n/a n/a

Ciudad de 
México

México EcoBici Febrero, 2010  279  3,200  7,134 19  6,000  112,200 Clear Channel Privado

Río de Janeiro Brasil Bike Rio Octubre, 2011  56  600  723 20  4,781  94,186 Sertell Privado

Buenos Aires Argentina Mejor en Bici Diciembre, 2010  28  1,122  n/a 28  14,000  385,000 City Government of Buenos Aires Publico

Dublín Irlanda Dublinbikes Marzo, 2009  44  450  1,105 5  4,588  22,940 JCDecaux Privado

Nueva York EE. UU. Citi Bike Mayo, 2013  323  4,200  9,980 30  26,939  813,558 Alta Bicycle Share Privado

Denver EE. UU. Denver B-Cycle Abril, 2010  82  450  1,248 21  1,561  32,157 Denver Bike Sharing Sin fines de lucro

Minneapolis EE. UU. Nice Ride Junio, 2010  146  1,380  2,554 70  2,710  190,242 City of Minneapolis Sin fines de lucro

Chattanooga EE. UU. Bike Chattanooga Julio, 2012  31  235  517 2  473  945 Alta Bicycle Share Privado

Madison EE. UU. Madison B-Cycle Mayo, 2011  32  230  490 9  1,173  10,553 Trek Bicycle Corporation Privado

Taipei Taiwan YouBike Marzo, 2009  74  1,000  2,980 24  9,600  226,560 Giant Bicycles Publico

Brussels Bélgica Villo! Mayo, 2009  180  3,500  7,371 73  7,025  509,313 JCDecaux Privado

Tel Aviv Israel Tel-o-Fun Abril, 2011  125  1,100  3,523 36  7,956  289,580 FSM Ground Services Privado

Boulder EE. UU. Boulder B-cycle Mayo, 2011  22  110  276 2  3,006  7,215 Boulder Bike Share dba Boulder 
B-cycle

Sin fines de lucro

Boston EE. UU. Hubway Julio, 2011  113  950  1,931 36  4,984  179,904 Alta Bicycle Share Privado

San Antonio EE. UU. San Antonio B-cycle Marzo, 2011  42  330  637 11  2,972  33,281 San Antonio Bike Share Sin fines de lucro

Toronto Canadá Bixi Toronto Mayo, 2011  80  660  1,500 11  4,149  46,054 Public Bike System Company (Bixi) Público
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Apéndice B: Medidas generales de información para el sistema de bicicletas públicas

Ciudad País Nombre del 
sistema

Inauguración 
(Mes/Año)

# de 
estaciones

# de 
bicis en 
servicio

# of Docks Área de 
cobertura (km2) 
[Mayo 2013]

Densidad total de 
población en la 
ciudad
 (Pers/km2)

Población 
en el área de 
cobertura

¿Quién opera? Operador, privado, 
público, sin fines de 
lucro?

Londres R.U. Barclays Cycle Hire Julio, 2010  554  7,000  14,000 66  5,206  343,596 Serco Group Privado

París Francia Vélib' Julio, 2007  1,751  16,500  40,421 135  21,196  2,861,460 SOMUPI (subsidiary of JC Decaux) Privado

Barcelona España Bicing Marzo, 2007  420  4,100  10,580 41  15,991  652,433 Clear Channel (sub-contracted to Delfin 
Group) & City of Barcelona

Privado

Lyon Francia Vélo'v Mayo, 2005  347  3,000  6,400 45  10,101  453,535 JCDecaux Privado

Montreal Canadá Bixi Mayo, 2009  411  3,800  7,760 50  4,518  225,448 Public Bike System Company (Bixi) Público

Washington, 
D.C.

EE. UU. Capital Bikeshare Septiembre, 2010  238  1,800  3,750 57  3,977  225,894 Alta Bicycle Share Privado

Guangzhou China Guangzhou Public 
Bicycle

Junio, 2010  109 5,000  2,298 263  1,708  449,204 Guangzhou Public Bicycle Operation 
Management Co.

Público

Hangzhou China Hangzhou Public 
Bicycle

Mayo, 2008  2,700 66,500  n/a 125  4,889  611,125 Hangzhou Public Transport Bicycle 
Service Development Co.

Público

Shanghai China No disponible Marzo, 2009  330 28,000  n/a 256  3,600  921,600 Shanghai Forever Bicycle Co. Público

Zhuzhou China No disponible Mayo, 2011  502 10,000  n/a n/a  n/a  n/a Zhuzhou Jianning Public Bicycle 
Development Co.

Público

Shenzhen China No disponible Diciembre, 2011  1,118 9,500  n/a n/a  n/a  n/a n/a n/a

Ciudad de 
México

México EcoBici Febrero, 2010  279  3,200  7,134 19  6,000  112,200 Clear Channel Privado

Río de Janeiro Brasil Bike Rio Octubre, 2011  56  600  723 20  4,781  94,186 Sertell Privado

Buenos Aires Argentina Mejor en Bici Diciembre, 2010  28  1,122  n/a 28  14,000  385,000 City Government of Buenos Aires Publico

Dublín Irlanda Dublinbikes Marzo, 2009  44  450  1,105 5  4,588  22,940 JCDecaux Privado

Nueva York EE. UU. Citi Bike Mayo, 2013  323  4,200  9,980 30  26,939  813,558 Alta Bicycle Share Privado

Denver EE. UU. Denver B-Cycle Abril, 2010  82  450  1,248 21  1,561  32,157 Denver Bike Sharing Sin fines de lucro

Minneapolis EE. UU. Nice Ride Junio, 2010  146  1,380  2,554 70  2,710  190,242 City of Minneapolis Sin fines de lucro

Chattanooga EE. UU. Bike Chattanooga Julio, 2012  31  235  517 2  473  945 Alta Bicycle Share Privado

Madison EE. UU. Madison B-Cycle Mayo, 2011  32  230  490 9  1,173  10,553 Trek Bicycle Corporation Privado

Taipei Taiwan YouBike Marzo, 2009  74  1,000  2,980 24  9,600  226,560 Giant Bicycles Publico

Brussels Bélgica Villo! Mayo, 2009  180  3,500  7,371 73  7,025  509,313 JCDecaux Privado

Tel Aviv Israel Tel-o-Fun Abril, 2011  125  1,100  3,523 36  7,956  289,580 FSM Ground Services Privado

Boulder EE. UU. Boulder B-cycle Mayo, 2011  22  110  276 2  3,006  7,215 Boulder Bike Share dba Boulder 
B-cycle

Sin fines de lucro

Boston EE. UU. Hubway Julio, 2011  113  950  1,931 36  4,984  179,904 Alta Bicycle Share Privado

San Antonio EE. UU. San Antonio B-cycle Marzo, 2011  42  330  637 11  2,972  33,281 San Antonio Bike Share Sin fines de lucro

Toronto Canadá Bixi Toronto Mayo, 2011  80  660  1,500 11  4,149  46,054 Public Bike System Company (Bixi) Público
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Apéndice C: Medidas sobre el desempeño del sistema de bicicletas públicas

Ciudad Viajes por bici Viajes p/c 1,000 
residentes

Densidad de 
estación

Bicis p/c 1,000 
residentes

Costos de 
operación por 
viaje

Londres 3.1 63.9 8.4 23.3 $4.80

París 6.7 38.4 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. 2.4 18.9 4.2 8.4 $1.52

Ciudad de México 5.5 158.2 14.9 35.7 $1.28

Río de Janeiro 6.9 44.2 2.8 6.4 n/a

Buenos Aires 3.8 11.2 1.0 2.9 n/a

New York City 8.3 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 48.3 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






