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La bicicleta es un modo practico, seguro y agil para transportarse en la ciudad.
Sin embargo, la mayoria de los habitantes de las ciudades mexicanas no lo consi-
deran asi, muchas veces porque no estd vinculado con los sistemas de transporte
publico. Al combinar ambos modos de transporte, en ocasiones incluso con el
automovil, se da lugar a un viaje intermodal con el que, hasta las personas que
viven en la periferia o que deben recorrer largas distancias, pueden considerar la
bicicleta como un modo de transporte cotidiano.

El concepto «intermodal» surge en el transporte de mercancias, en el cual se
combinan viajes terrestres y maritimos. La Comision Legislativa del Transporte de
la Unién Europea (CETM, 1997) define la intermodalidad como la caracteristica
de un sistema de transporte en la cual se utilizan de forma integrada al menos
dos modos de transporte diferentes para completar la cadena de traslado puerta
a puerta. En la ciudad el uso es similar, integrando de forma 6ptima las rutas
del transporte publico con la bicicleta para satisfacer las necesidades de movili-
dad y accesibilidad de los usuarios. En este tomo se explica la importancia de la
intermodalidad y las formas para alcanzarla.
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El transporte publico, sobre todo el transporte masivo, se caracteriza por su gran
capacidad y rapidez en distancias largas. Sin embargo, sistemas como el metro o
los autobuses de transito rapido (BRT, por sus siglas en inglés) no ofrecen servicio
de movilidad de puerta a puerta, por lo que son necesarios diversos viajes de
llegada y de partida de las estaciones, convirtiendo al transporte publico en un
modo relativamente lento para desplazamientos cortos.

El uso de la bicicleta puede convertirse en un complemento flexible, rapido, co-
modo y Util a los sistemas de transporte masivo, ya que este vehiculo no motori-
zado es ideal para viajes que implican distancias de hasta 8 Km, ya que resultan
en recorridos de 30 minutos 0 menos en bicicleta.



10

1.1. Como lograr un desplazamiento 6ptimo

Velocidad 5 Km/hr 30 Km/hr

Distancia 0.5 Km 1 Km

5 Km/hr

0.5 Km 2 Km

s o k o R ok o

Caminar Transporte Publico
Duracién 6 min 2 min
2 min
Espera

Caminar

6 min 16 min

Velocidad promedio: RANNulAl3

Por ejemplo, como lo indica la figura 1, un pasajero viaja del punto A al punto B en transporte publico, utilizando como
modo de transporte un autobus; camina a la parada mas cercana, en este caso punto C, y espera a que llegue el siguiente
autobus. Después del trayecto se baja en la parada deseada, que es el punto D, y camina a su destino final, el punto B. Se
asume que la velocidad promedio de una caminata relativamente rapida es de 5 Km/hr, en comparacion con la velocidad
promedio del autobus que es de 30 Km/hr. El desplazamiento de dos kildmetros le tomaria 16 minutos, lo que arroja una
velocidad promedio de solamente 7.5 Km/hr. En conclusién, en un trayecto corto como éste, hacer uso del transporte

publico no es mas rapido que caminar y es mucho mas lento que ir en bicicleta.

Velocidad 5 Km/hr 30 Km/hr

Distancia 0.5 Km 10 Km

5 Km/hr

0.5 Km 11 Km

v o k o Wlm_ o k o

Caminar Transporte Publico

Duracién 6 min 20 min

2 min
Espera

Caminar

6 min 34 min

Velocidad promedio: KAy Vials

Si el desplazamiento es de 11 kilometros (Fig. 2), considerando la misma distancia de caminata entre las paradas de au-
tobus, la velocidad promedio se incrementa a mas de 19 Km/hr. En este caso, el uso del transporte piblico resulta mas
rapido que caminar y muy similar al uso de la bicicleta, ya que la velocidad promedio es de entre 15y 20 Km/hr. Sucede
lo mismo cuando no hay paradas de autobus relativamente cerca de los puntos Ay B, por ejemplo a mas de 500 metros

de distancia.



Linea 2

Linea 1 I
Linea 3

N

1 Km

Fig. 3

La figura 3 ejemplifica que en una ciudad con un didmetro de alre-
dedor de 20 Km, un pasajero planea desplazarse del punto A, en la
zona sur-oriente, al punto B en el sur-poniente. La ciudad cuenta con
tres rutas de autobuses de una longitud de 20 Km cada una; en dichas
rutas la velocidad promedio es 30 Km/hr, con una frecuencia de cua-
tro minutos. Del punto A es necesario caminar a la ruta de autobuses
mas cercana, la ruta 2, que estd a una distancia de 4 Km. Para llegar al
punto F, el pasajero tendra que cambiar al punto C. Otra alternativa
serfa que el pasajero fuera a la linea 1y alcanzara el punto B sin tener
que cambiar de ruta, pero en este caso tendria que viajar 6 Km para
llegar a esa ruta. Esto se puede lograr con las siguientes opciones de
desplazamiento:

11



12

4 Km 12 Km 5 Km 1 Km

5 Km/hr 30 Km/hr 30 Km/hr 5 Km/hr

Caminar e ir en las rutas 1y 2 del autobuis: 22 Km en 1.38 hrs. La velocidad promedio es de 13.5 Km/hr.

A-D D D—F N/A N/A F—B

6 Km 16 Km 1 Km

5 Km/hr 30 Km/hr 5 Km/hr

Caminar e ir en la ruta 1 del autobus: 23 Km en 1.58 hrs. La velocidad promedio es 11.7 Km/hr.

La opcién 2 es mas lenta que la opcidn 1; considerando las caminatas, la espera del autobUs y el tiempo de transbordos,
es evidente que ir en bicicleta durante todo el trayecto, a una velocidad promedio de entre 15y 20 Km/hr, es més rapido
que tomar el transporte publico.

Por lo tanto, la lejanfa del punto A de las rutas de autobus es lo que provoca la mayor pérdida de tiempo. Se podrian proporcio-
nar rutas de autobus secundarias, siendo necesario que los autobuses hagan paradas constantes o desvien la ruta para tener
suficientes pasajeros con una frecuencia baja, por lo que no es una solucién éptima. En cambio, usar la bicicleta para llegar a la
ruta del autobUs serfa una excelente respuesta al problema, ya que es el modo de transporte ideal para los viajes que tienen
como destino las estaciones de transporte pUdblico masivo.



4 Km 12 Km

20 Km/hr 30 Km/hr

5 Km 1 Km

30 Km/hr 5 Km/hr

Se calcula que encontrar un lugar para dejar la
bicicleta de manera segura tarda tres minutos.
Usar la bicicleta e ir en las rutas 1y 2 del au-
tobUs implica recorrer 22 Km en 1.08 hrs con
una velocidad promedio de 19.4 Km/hr.

Combinar la bicicleta y el transporte piblico
puede ser una opcién muy atractiva, especial-
mente por ser la opcién mas eficiente en tra-
yectos de 10 kilometros en adelante.

Este ejemplo no es puramente teérico; en ge-
neral las areas alejadas del centro de las ciu-
dades también estan lejos de los sistemas de
transporte publico, sobre todo los de alta ca-
pacidad (metro o BRT).

La Figura 4 ejemplifica Sao Paulo, Brasil, en
donde todos los dias mas de un millén de per-
sonas caminan mas de 15 minutos para abor-
dar el metro o el tren urbano. Las dreas naranja
oscuro muestran que en las subprefeituras,
equivalentes a las delegaciones o municipios
en México, la mayoria de la gente camina dis-
tancias largas para abordar el transporte publi-
co, particularmente al final de las lineas.

Fig. 4. Distancias de caminata al transporte publico en Sao Paulo, Brasil

Basado en: Encuesta Origen Destino, 2007.

Viajes a pie (+15 minutos)

Casa --> Transporte pUblico
O 10a 350 (109)
O 300a 1000 (98)
0 1000a 3,000 (60
W 3000a18400 (25

Elincentivo para la utilizacién del transporte
publico se puede dar a través de biciestacio-
namientos e infraestructura ciclista como
ciclovias confinadas, ciclocarriles etc.

Fuente: Paiva, 2007.
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Cuando un gobierno buscar mejorar el transporte publico a través
del aumento en la capacidad de usuarios transportados, en realidad
reduce la velocidad y la frecuencia del mismo. Lo anterior aumen-
ta las debilidades y arriesga las fortalezas del transporte publico en
cuestion. La siguiente tabla expone las fortalezas y debilidades del
transporte publico frente a la bicicleta.

Fortalezas y debilidades del transporte publico y la bicicleta

Fortalezas
Rapidez en distancias largas (mayores Independencia y horarios fijos.
3 10 Km).

Alta capacidad de acceso (se puede

Transportacién de un gran nimero de circular por todas las vialidades y
pasajeros en poco espacio. caminos angostos).
Acceso a areas congestionadas dentro Eficiente y rdpida para distancias cortas
de la ciudad. (particularmente menores a 5 Km).
Excelente en corredores que son Eficiente y rdpida en areas
usados por un gran nimero de congestionadas.

viajeros (flujos concentrados).

Debilidades
Viajes de acceso y egreso para llegar Menos atractiva y menos rapida para
a las estaciones. distancias largas.
Dependencia de horarios y frecuencia Capacidad limitada para llevar
del transporte, siendo poco eficiente equipaje.
en horas pico o en areas dénde la
demanda es baja. El usuario gasta su energia para

realizar el desplazamiento.
Lento en viajes cortos ya que gran
porcentaje del tiempo de viaje es
usado para acceso, egreso y espera.

Baja capacidad de acceso debido a
lo complicado de los circuitos y las
grandes distancias entre estaciones
o paradas.



Al combinar la bicicleta y el transporte publico en viajes largos,

Transporte publico masivo + bicicleta creando una cadena de desplazamientos, se combinan las fortalezas

Fortalezas

1.00 Km

)

de ambos modos de transporte y se crea un viaje intermodal.

Siun usuario esta dispuesto a invertir 10 minutos para llegar a la es-
tacién de transporte publico y camina a una velocidad promedio de
5 Km/hr, entonces la distancia maxima de recorrido sera de aproxi-
madamente 800 metros. En cambio, desplazandose en bicicleta a
una velocidad promedio de 20 Km/hr, podra recorrer alrededor de
3,200 metros en el mismo tiempo.

El transporte publico es Unicamente eficiente en distancias largas y
en combinaciéon con otros modos. Por lo tanto, se debe invertir en
proyectos que procuren la intermodalidad y que consideren la bi-
cicleta como un protagonista en la solucién a los desplazamientos
urbanos.

(S|

1.00 Km

O T
9:99999999.999999.99.9.99,
‘N'Q'N""Q'N'QN"'”‘

ANAYATARATATAYATARAVATAYI
Q
XXX

Alrededores del transporte pUblico con acceso peatonal

—==T=—==——==3

oo =
‘0"0‘00

===

<

<
A
6.40 Km
SRR
e

=S SIS ST S I >SS

Alrededores del transporte puablico con acceso en bicicleta
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2. ACCESIBILIDAD AL
TRANSPORTE PUBLICO







La facilidad de acceder y conectarse con los destinos convierte a la bicicleta en el
modo idéneo para la intermodalidad urbana. En los Paises Bajos, cerca del 40%
de los usuarios del tren llegan a la estacion en bicicleta y cerca del 10% de los
usuarios la utilizan para llegar a su destino final.

Para que la integracion sea adecuada y permita que la bicicleta acceda correc-
tamente a los sistemas de transporte publico, se debe contar con elementos
de apoyo en las estaciones, paradas y, en muchos casos, en los vehiculos del
transporte publico. Para lograr lo anterior es necesario entender que un viaje
en transporte publico es una cadena de desplazamiento.
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TOMO V
PAG. 58

2.1. Accesibilidad en estaciones

Al separar las diferentes secciones de la cadena de desplazamiento y
considerar a la bicicleta como el modo de acceso y egreso, se identi-
fican los siguientes elementos:

I. Acceso: desplazamiento en bicicleta desde el origen hasta

el estacionamiento de bicicletas ubicado en la estacion del
transporte publico.

1. Estacionamiento: dejar la bicicleta en un lugar seguro.

1. Caminata y espera: caminar a la plataforma del transporte publico,
comprar boleto (si es necesario) y esperar el tren o autobus.

Iv. Transporte publico: desplazamiento en el vehiculo del
transporte publico.

v. Caminata: bajar del transporte publico y caminar al
estacionamiento de bicicletas.

vI. Egreso: en bicicleta desde el estacionamiento hasta el destino final.

Cada uno de los elementos de la cadena de desplazamientos (dos tra-
mos en bicicleta y uno en transporte publico con transferencias) toman
tiempo. Si se quiere hacer este viaje intermodal lo mas rapido posible,
se debe poner atencion a cada elemento porque la fuerza de la cadena
depende de que todos los elementos estén presentes y disponibles.




Existen medidas que deben tomarse en cuenta para que cada uno funcione adecuadamente:

* Proveer buenas rutas e infraestructura ciclista para llegar y estacionar la bicicleta en la estacién o parada.

+ Asegurar que sea facil encontrar lugar de estacionamiento para la bicicleta; la ruta de la bicicleta debe llevar
al ciclista directo a la zona de estacionamiento. Si los ciclistas son forzados a caminar el Gltimo tramo al
estacionamiento de bicicletas (40 a 50 metros) es probable que traten de seguir en bicicleta, creando conflicto con
los peatones. No se debe esperar que los ciclistas caminen llevando la bicicleta.

* En caso que los ciclistas necesiten desmontar sus bicicletas justo antes de entrar al estacionamiento, deben existir
rampas lisas que permitan el acceso.

La imagen muestra un ejemplo correcto de una via ciclista que lleva al
estacionamiento de bicicletas en la estacion de trenes de Groningen en
los Paises Bajos. Los ciclistas no tienen que desmontar la bicicleta sino
hasta llegar al lugar donde la estacionaran.
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+ Elacceso y entrada a las instalaciones de estacionamiento de bicicletas (en caso de que el estacionamiento se
ubique dentro de un edificio) debe ser facil.

» El espacio para maniobrar la bicicleta a la entrada y alrededor de las instalaciones del estacionamiento debe ser
suficiente.

* Se debe contar con estantes que permitan colocar un candado que asegure la bicicleta.

* Dependiendo de la situacion, deben existir instalaciones de estacionamiento con o sin vigilancia.

* Idealmente, las instalaciones del estacionamiento de bicicletas deben estar protegidas de la intemperie.

* Si hay un estacionamiento en la plataforma de la estacidn, debe estar lo mas cerca posible y con una ruta de
acceso logica.

Los estacionamientos de bicicletas
deben estar a la vista de los usuarios.




* Proveer opciones para llevar la
bicicleta en el tren o autobus. Por
ejemplo, permitir bicicletas en el
transporte publico fuera de los
horarios pico.

* En los trenes las bicicletas pueden
ser ubicadas en un vagén especial.

» En el BRT la bicicleta puede ser
ubicada en la parte trasera del
autobds.

* En los autobuses puede colocarse
un estante especial para bicicletas
en la parte delantera o trasera.

* Las bicicletas plegables se deben
permitir dentro del vehiculo de
transporte plblico como equipaje ’ - :
(sin cargo adicional). E T h

En la Ciudad de México se han establecido una serie de reglas para el transporte de las bicicletas en el metro:

* Hazlo por las escaleras fijas
y da preferencia a los demas
usuarios.

* Ingresa tu boleto en el
torniquete y accede por la
puerta de servicio.

* No hagas uso de la bicicleta
en el interior de la estacion.

+ Espera el tren junto a la
pared del andén.

» Viaja en los extremos del
vagon.

» Permite el libre cierre de
puertas.

* Sal por la puerta de servicio.



+ Entodas las estaciones, el estacionamiento de bicicletas
debe contar con un acceso facil para los pasajeros tanto
en el ascenso como en el descenso.

Para usar la bicicleta para egreso, hay cuatro opciones:

+ Tener una segunda bicicleta estacionada en la ubica-
cién alejada de la vivienda del usuario. Esto puede ser
Util para pasajeros que van de la estacién a su trabajo
en bici. Se requiere que la bicicleta esté estacionada de
manera segura en la estacion de egreso.

* Que se pueda rentar una bicicleta en las estaciones de
transporte publico importantes, especialmente para
aquellos que no hacen ese viaje muy seguido.

* Que exista un sistema de bicicletas publicas que ubi-
que sus estacionamientos en las estaciones y paradas
del transporte publico.

* Que se ofrezcan ciclotaxis en las paradas de transporte
publico.

Desde el punto de vista del usuario hay cuatro opciones
para el uso de la bicicleta en accesos y egresos:

* Viajes para el acceso en bicicleta: viajar en bicicleta des-
de la vivienda hasta la estacion o parada del transporte
publico. El egreso se puede hacer a pie, en transporte pu-
blico o en taxi.

* Viajes para el egreso en bicicleta: cuando el destino,
por ejemplo la oficina, no esta cerca del servicio de
transporte publico resulta practico el uso de la bicicleta
para egreso.

* Viajes para acceso y egreso en bicicleta usando dos bi-
cicletas diferentes: el usuario estaciona una bicicleta en
la estacion de origen y luego usa otra bicicleta desde la
estacion de destino.

* Viajes para acceso y egreso en los que se lleva la bici-
cleta en el vehiculo de transporte publico: la bicicleta
plegable es la opcion mas viable.




Para que el acceso de la bicicleta a los sistemas
de transporte publico sea de forma 6ptima,
existen una serie de elementos complemen-
tarios a los anteriores que facilitan la entrada
a las estaciones y el traslado en los vehiculos.

Las rampas en los extremos de las escaleras
de las estaciones del transporte publico son
cruciales para la accesibilidad de los ciclistas.
Dependiendo del espacio disponible en cada
escalera, las opciones varian:

* En escaleras de hasta 1.20 m se pueden co-
locar piezas metélicas (en forma de L o C) su-
jetas al muro o barandal; se debe considerar
que el ciclista siempre sujeta la bicicleta del
lado izquierdo, asi que bajara del lado dere-
cho de la escaleray subird del lado contrario,
lo que obliga a colocar rampas en ambos la-
dos de la escalera.

+ Cuando las escaleras tengan un ancho entre
1.20 y 2.10 m se pueden colocar canaletas
integradas a la alfarda. Esta es una mejor
opcién ya que no requiere que el ciclista
suba la bicicleta a la canaleta, lo que implica
menor pericia y menos esfuerzo.

*+ Para escaleras mayores a 2.10 m, lo ideal es
colocar rampas integradas a la escalera, que
son funcionales para los ciclistas y para las
personas que llevan una carreola. Las ram-
pas no deben tener una pendiente mayor al
12% y deben contar con su propio barandal.

* Enelcaso de que haya escaleras mecanicas,
es necesario colocar letreros que indiquen
la forma en que debe ser colocada la bici.
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Senalamiento informativo para indicar la posicion de la bicicleta en una escalera mecanica




Cuando existan zonas de torniquetes, tanto para la entrada como para la salida en las estaciones de transporte publico
masivo, se debe instalar un torniquete disefiado especialmente para el acceso de bicicletas. También se puede sustituir
uno de los torniquetes de brazo tripoidal por un torniquete tipo bandera.
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El fomento a la intermodalidad depende en gran parte de
las facilidades ciclistas en los sistemas de transporte publico.

Eltorniquete de acceso para personas en silla de ruedas es una opcién que funciona también para las bicicletas, tomando
en cuenta que ya muchas estaciones cuentan con este equipo; es necesario establecer, en las reglas internas de opera-
cién, que este espacio también puede ser utilizado por los usuarios que viajan en bicicleta.

Sino se cuenta con alguna de estas facilidades, los usuarios se ven obligados a cargar la bicicleta y en muchos casos (por
ejemplo, cuando el torniquete es tipo puerta giratoria) les es simplemente imposible acceder o salir.
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3. ESTACIONAMIENTO
PARA BICICLETAS







El estacionamiento para bicicletas juega un papel fundamental en la promocién
de este modo de transporte. Aunque hasta ahora los usuarios han resuelto la
necesidad de asegurar su bicicleta a través de la utilizacion de los medios que el
entorno les ofrece, en realidad si es necesario que se proporcionen estaciona-
mientos destinados para as bicicletas. Esto es con el fin de reducir la posibilidad
de robo y/o maltrato de los vehiculos y para lograr un orden que evite conflictos
con los demas usuarios del espacio publico.

La colocacion de estantes para bicicletas en la ciudad no es responsabilidad ani-
camente del gobierno, es una tarea en la que la sociedad en general, por ejemplo
la industria privada, puede colaborar activamente.



Se pueden ofrecer diferentes facilidades de estaciona-
miento para bicicletas:

+ Con o sin vigilancia
* De paga o libre de costo
+ Cubierto o al aire libre

Lo primero que se debe definir es si el estacionamiento
tendra vigilancia o no. De preferencia se debe contar con
ambas opciones, especialmente en estaciones con un alto
volumen de pasajeros. Los ciclistas sin mayor preocupacion
de robos o que quieran ahorrar tiempo, probablemente op-
taran por las facilidades sin vigilancia y mas cercanas a la
estacién, a diferencia de aquellos que prefieran que sus bi-
cicletas estén mas protegidas aunque no queden tan cerca.

Los estacionamientos vigilados usualmente requieren de
asistencia humana (lo que genera empleos), aunque a ve-
ces se utilizan sistemas mecanicos o de renta de equipo.

En las estaciones o paradas de menor afluencia se pueden
colocar armarios para bicicletas, los cuales son muebles
protegidos que sirven para guardar s6lo una bicicleta y
no requieren de asistencia humana, ya que es a través del
pago de una renta de acceso exclusivo para cada ciclista.

Las facilidades libres de costo siempre son mas atractivas
para el publico; sin embargo, éstas implican que su man-
tenimiento esta a cargo de la ciudad.

Los estacionamientos para bicicletas con costo suelen tener
una tarifa fija, con la opcidn de suscripcion a fin de disminuir
el costo o recibir descuentos. Si es asi, lo ideal es que sean
operadas por la iniciativa privada.
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3.1.3. Cubierto o al aire libre

Idealmente todos los estacionamientos (incluso los que no tienen seguridad y son gratuitos) deben estar protegidos de
las inclemencias del tiempo.

Entre mas seguridad y comodidad brinden las
facilidades ciclistas a los usuarios, mas se usaran.
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3.2. Mobiliario

Una vez definidas las facilidades, se puede elegir el disefio del estacionamiento. Con el fin de que el mobiliario se utilice
de forma correcta y continua, es necesario tomar en cuenta:

* Elegir muebles que
aseguren tanto el cuadro
de la bicicleta como una o
las dos ruedas.

+ Evitar disefios que s6lo
sujeten la rueda delantera.
En ellos es posible que
gire la bicicleta y caiga
0 que sea robada al
desmontar dicha llanta del
cuadro.

» Colocar el mueble de
manera que permita
una maniobra facil para
estacionar o retirar
la bicicleta y que se
respeten los espacios
suficientes de circulacion
de usuarios entre los
estantes.

+ Situar en un area iluminada
para facilitar el uso en
horarios nocturnos.

Los tipos de mobiliario dispo-
nibles, en orden de preferen-
cia, son:

+ «U» invertida

* Horizontal alto y bajo

* Horizontal en dos niveles
+ Vertical o colgante



El modelo «U» invertida o estante Sheffield es el mas popular de to-
dos los tipos de mobiliario. Es un mueble en forma de arco en el que
normalmente se estacionan dos bicicletas, aunque puede ocuparse
para cuatro. Permite que la bicicleta permanezca erguida, al estar su-
jeta del cuadroy de una o ambas ruedas. A partir de esta forma basica
se han desarrollado una gran cantidad de variantes, buscando hacer
atractivo el uso del mueble.

«~— 0.75m —*

(@)

0.90m

0.85m
0.75m o ol !

Planta Detalle

Tipo «A» Poste con aro




min. 0.50 m

oummg Las bicicletas pueden estacionarse de forma horizontal,
alternandolas en estantes altos y bajos; esto permite es-
tacionarlas a 0.35 m de distancia, lo que equivale a tres
— — bicicletas por metro. Aunque permite estacionar varios
M vehiculos, dificulta la maniobra de estacionamiento cuan-
do ya hay bicicletas a los lados.

i
s

Adaptado de: JOSTA Baussysteme GmbH, 2010 (b).



Las bicicletas también se pueden estacionar en dos nive-
les, duplicando asi la capacidad. Este sistema es muy co-
mun en biciestacionamientos masivos porque no requiere
de espacios amplios de circulacién. Es una estructura que
cuenta con canaletas por las que se desliza la bicicleta
para evitar que se caiga, con una estructura en la parte
frontal para el aseguramiento. Para subir la bicicleta al ni-
vel superior, la canaleta es en forma de rampa y es necesa-
rio empujar la bicicleta al elevarla, por lo que tiende a ser
incomodo para algunos usuarios.

0.60m

2.40m

Adaptado de: JOSTA Baussysteme GmbH, 2010 (a).
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El estacionamiento colgante también requiere de poco
espacio pero es dificil de utilizar para algunos usuarios ya
que la bicicleta debe de cargarse. Funciona a través de un
gancho anclado a un muro o a una estructura propia que
sujeta la rueda delantera de la bicicleta. A un metro de al-
tura puede contar con otro gancho para colocar la cadena
o candado que asegura la bicicleta.

2.00m




Es recomendable evitar el mobiliario que no da soporte a la estructura de la bicicleta o que s6lo asegura la rueda delan-
tera, como el tipo tostador o el cepillo. Tampoco se recomienda el tipo onda, ya que los usuarios lo utilizan como si fuera
del tipo «U» invertida, reduciendo su capacidad a dos bicicletas.

P i
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B S =

Onda Cepillo Tipo tostador

Adaptado de: APBP, 2002.
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3.3. Permanencia

Hay dos tipos de permanencia de acuerdo al
tiempo de uso de cada estacionamiento: es-
tancia corta o larga. Dependiendo de esto, el
emplazamiento del mueble podra variar.

3.3.1. Estancia corta

Un biciestacionamiento de corta estancia es
aquel en el que las bicicletas no permanece-
ran por mas de dos horas.

El acceso y su uso no debe representar un tra-
yecto adicional para el usuario; al contrario,
debe interactuar entre el destino y el ciclis-
ta. Generalmente, es utilizado por visitantes
o clientes de los edificios; por lo mismo, su
emplazamiento puede ser sobre el arroyo
vehicular, la banqueta o el area de acceso
al inmueble. No debe encontrarse a mas de
10 metros de la entrada del establecimiento
o edificio al que da servicio y su ubicacion
debe ser perfectamente identificable para
cualquier transelnte.

3.3.2. Estancia larga

Los biciestacionamientos de larga estancia es-
tan disefiados para una permanencia de mas
de dos horas. Son planeados para los residen-
tes o empleados de las edificaciones y para las
paradas y estaciones del transporte publico.

La ubicacién del mueble determina el éxito o
fracaso, por lo que se recomienda que sea cla-
ramente visible y que esté debidamente sefia-
lizado para que los usuarios tengan presente
Su existencia.



Todos los aspectos previamente definidos determinaran
el emplazamiento de cada mobiliario asi como el nimero
de espacios en cada estante.

Se recomienda enfaticamente que los emplazamientos
en la via publica sean del tipo «U» invertida. Es el mas
facil de construir e instalar, ademas que su forma de uti-
lizacién es intuitiva y no necesita mayor explicacion para
el usuario.

Los biciestacionamientos en la via publica siempre deben
estar vinculados a un establecimiento o servicio de trans-
porte publico; los mobiliarios deben ser visibles desde el
acceso.

La cantidad de gente que acude al destino, su perma-
nencia y el tipo de giro del establecimiento son facto-
res clave para determinar cuales son los mejores sitios
de instalacién y el nimero de elementos que se deben
colocar.

Es indispensable hacer trabajo en campo

para poder determinar la demanda de es- Es muy importante respetar la jerarquia de usuarios de la
tacionamiento de bicicletas, identificar los via publica. Los peatones tienen prioridad, por lo que el
obstaculos y verificar las dimensiones del mobiliario ciclista no debe obstruir su paso.

area para el mueble.

El estante por ningin motivo debe repre-

sentar un obstaculo para los peatones, especialmente
aquellos con una discapacidad visual, ni siquiera cuando
esté vacio. Si se coloca en banquetas, debe estar alinea-
do con la zona de arbolado y mobiliario previo, con una
separacion de la guarnicion para evitar que las puertas de
los automoviles choquen con la bicicleta que se encuen-
tra estacionada. De esta forma, se respetara el espacio
destinado a cada usuario de la via.
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Las distancias basicas para lograr un buen emplazamiento son:

* Un mueble colocado longitudinalmente a la banqueta debera estar a una distancia de 1.20 m de la guarnicién. En este
caso el ancho minimo de la banqueta debe ser de 3.00 m.

* Un mueble colocado transversalmente a la banqueta debera estar separado 0.80 m de la guarnicién y la banqueta
debera tener un minimo de 4.00 m de ancho.

+ El mueble siempre deberd estar separado 0.80 m en todas las direcciones, de cualquier paramento, jardinera u otro
mueble urbano.

* Los muebles cercanos a las esquinas deben apartarse por lo menos 1.20 m de la linea de alto para evitar la obstruccién

del paso peatonal.
* En caso de colocar mas de un estante, la distancia entre ellos debe ser de 0.80 m.
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Sila demanda de biciestacionamientos es alta, por ejemplo en los corredores comerciales, y no se cuenta con las dimen-
siones para hacer la instalacion en la banqueta, lo mejor es ocupar un cajon de estacionamiento de automéviles, prefe-
rentemente el mas cercano a la esquina.

Con el fin de no tener una sobreoferta de espacios de estacionamiento, inicialmente se deben instalar cuatro elementos
de estante al centro del cajon; en caso de requerirse mas, se pueden colocar dos adicionales a las orillas posteriormente.

El estante debe tener una formacion inclinada (60° respecto a la guarnicién) que se complemente con dispositivos que
garanticen la seguridad de los usuarios y de las bicicletas: bolardos y una raya delimitadora del cajon.
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En los corredores peatonales que cuenten con multiples destinos de ciclistas y con una linea de jardineras, el empla-
zamiento de los estantes se debe alinear con las mismas, siempre y cuando no se pierda visibilidad. Si no hay jardi-
neras alineadas, los biciestacionamientos se deben colocar lo mas cerca posible de un paramento, sin interrumpir el

flujo peatonal.

BICIESTACIONAMIENTO
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Cuando las banquetas cuenten con orejas en las esquinas, se puede colocar un estante de bicicletas en el espacio resi-
dual al paso peatonal, siempre y cuando este punto sea un destino con demanda de estacionamiento. Si la demanda es
alta, lo ideal es un estante tipo horizontal alto y bajo.







Todos los inmuebles, con excepcion de la vi-
vienda unifamiliar, deben contar con estacio-
namiento para bicicletas que brinde servicio
tanto a residentes o trabajadores como a vi-
sitantes o clientes. Su funcionamiento y la
cantidad de espacios requeridos deben estar
reglamentados de forma similar al estaciona-
miento de automoviles.

El biciestacionamiento para visitantes o clien-
tes debe ser de corta estancia, por lo que su
ubicacién debe encontrarse lo mas cerca po-
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Los biciestacionamientos de larga estancia se deben
ubicar junto al estacionamiento de automdviles.

-



En los emplazamientos para los biciestacionamientos del transporte
publico, la ubicacion juega un papel primordial. EL biciestacionamien-
to se debe colocar lo mas cerca posible a la parada o a la entrada de la
estacion del transporte publico y se debe contemplar la direccién del
viaje. Por ejemplo, si se planea colocar un estacionamiento en deter-
minada ruta del transporte colectivo, se debe situar en ambos lados
de la via; asi los ciclistas no tendran que cruzar la calle ni cargar su
bicicleta por un puente peatonal hasta la parada del autobus. De igual
forma, se debe considerar la ruta por la que llegan los ciclistas para
evitar desvios innecesarios.

La informacién necesaria se puede recopilar a través de la observa-
cién del flujo de personas a la parada o estacion, ya que los ciclistas
tienen el mismo comportamiento que los demas usuarios.

También se deben considerar los servicios con los que contara el es-
tacionamiento: acceso controlado, personal de vigilancia, armarios y
sanitarios, entre otros.

En las paradas de transporte colectivo, estaciones de autobuses de
transito rapido y metro pueden colocarse estacionamientos sin servi-
cios, mientras que en estaciones terminales de metro y en los centros
de transferencia modal los servicios son requeridos.

Er‘ !a C]Uqad de_ México se Opté por COIOC_ar los Los biciestacionamientos sin servicios deben estar
biciestacionamientos dentro de las estaciones ubicados en un espacio cubierto; el aseguramiento
del metro para proteger las bicicletas de la de la bicicleta es responsabilidad del usuario, por lo
lluvia y para que estén a la vista del policia que que Ila ubicacién, la 1[uminacic’>n y la proximidad al
se encuentra en la zona de torniquetes. En los destino final son determinantes.

casos en los que esto no fue pf)s‘ble' se COLOFO Se recomienda utilizar muebles tipo «U» invertida con
una techumbre y el emplazamiento fue lo mas moddulos de 5 a 12 elementos de estante para facilitar

cercano posible al acceso.

la ubicacion de la bicicleta. Ademas, queda abierta la
posibilidad de aumento de acuerdo a la demanda.

Los biciestacionamientos con servicios son en un espacio cubierto,
normalmente con acceso controlado y alta capacidad para bicicletas.



Se recomienda utilizar estantes horizontales en dos niveles o verticales para aprovechar al maximo el espacio disponible.
Dependiendo de las posibilidades, los muebles pueden ser armarios individuales.

Dado que el acceso es controlado, es necesario analizar la posibilidad de cobrar una cuota razonable para poder man-
tener el espacio en condiciones 6ptimas. Este costo siempre debe ser menor a lo que costaria ir en autobus. También
se pueden cobrar los servicios de sanitario, mecanicos y los armarios en vez del biciestacionamiento. Las instalaciones
deben estar planeadas para poder responder a la demanda, incluso a largo plazo.




La intermodalidad con el transporte pablico
masivo es indispensable para que un Programa de
Movilidad en Bicicleta sea exitoso.




Los materiales de elaboracion de los estantes deben ser
de larga duracion, poco mantenimiento y resistentes al
vandalismo. No se deben utilizar acabados con aristas o
cantos vivos.

El material utilizado debe evitar que el estante sea sepa-
rado, o incluso cortado, del piso o muro al que esta su-
jeto, especialmente con herramientas de mano comunes
que podrian llevarse en una mochila. Debe ser imposible
remover el mobiliario; se puede fijar al subsuelo por me-
dio de una excavacién o anclaje, o a través de un ase-
guramiento con tornilleria especial. Incluso se pueden
devastar las cabezas de los tornillos ademas de soldarlos
a la base.

Al utilizar bolardos para proteger el area de estaciona-
miento, éstos deben contar con refuerzo de acero al in-
terior, para evitar su ruptura. La separacién entre cada
bolardo no debe sobrepasar los 1.45 metros.

Siempre se debe contar con sefalizacidn para ubicar la
zona de estacionamiento de bicicletas; puede ser una sefial
vertical independiente o una placa adosada al mobiliario.

*La sefal puede contar con una placa complementaria que indique la di-
reccion o distancia a la que se encuentra el estante.
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4. SISTEMAS DE
BICICLETAS PUBLICAS






La implementacion de sistemas de bicicletas publicas se esta posicionando como
una herramienta eficaz, visible y atractiva para promover el uso de la bicicleta
en la ciudad. A nivel internacional ya existen diversos sistemas de préstamo de
bicicletas, por lo que es posible que cada ciudad elija el modelo de sistema que
sea mas adecuado para sus necesidades. Para lograr el éxito del sistema, es indis-
pensable que la implantacion esté paralelamente respaldada por un conjunto de
politicas de promocion y gestion de la bicicleta como modo de transporte urbano.

Retomando lo descrito en la Guia metodolégica para la implantacion de sistemas
de bicicletas publicas en Espana, elaborada por el Instituto de Diversificacién
y Ahorro de la Energia (IDAE, 2007), a continuacién se describe como han evo-
lucionado los Sistemas de Bicicletas Piblicas (SBP) en el mundo, el proceso de
planificacién de un SBP, los obstaculos mas importantes en la implementacién y
las posibles soluciones para prevenir que el proyecto fracase.



Los sistemas de bicicletas publicas tie-
nen multiples beneficios, algunos son:

* Agregan la disposicion de una
nueva opcién de transporte
urbano rapido y flexible.

+ Otorgan satisfaccién en una amplia
tipologia de desplazamiento.

* Proveen la posibilidad de
intermodalidad con el transporte
publico interurbano.

* Son sistemas econémicos
comparados con otros modos de
transporte publico.

* Son catalizadores del uso de la
bicicleta de forma cotidiana.

* Reducen tiempos de traslado.

+ Optimizan el uso del espacio
publico (seis bicicletas ocupan el
mismo espacio que un automovil
estacionado).

* Incrementan la seguridad vial ciclista
gracias al aumento de usuarios.

+ Fortalecen la identidad social
de la ciudad.

Un sistema de bicicletas publicas (SBP) es un servicio publico de
transporte individual que funciona a partir del alquiler o préstamo
gratuito de bicicletas en centros urbanos. En muchas ocasiones es
operado por un particular pero impulsado por los gobiernos loca-
les. A diferencia del alquiler tradicional de bicicletas, que se orienta
como una actividad recreativa, estos sistemas estan pensados para
la movilidad habitual en las urbes. Se pueden utilizar en trayectos
unimodales o como parte de un viaje intermodal, sobre todo en com-
binacién con otros transportes publicos; esto los ha convertido en
una excelente oferta para realizar desplazamientos rapidos.

Los SBP se pueden presentar en formatos diversos: desde sistemas
muy sencillos con personal de atenciéon hasta algunos totalmente
automatizados que funcionan con tarjetas inteligentes o telefonia
movil (IDAE, 2007).

La gestion de los SBP ha evolucionado y se ha modificado desde el
sistema «libre» de Copenhague en 1998; su mejoramiento incluye
evitar el robo y vandalismo, ademds de desarrollar su integracion
con los otros modos de transporte. Algunos ejemplos exitosos son el
«Vélib'» en Paris, el «Bicing» en Barcelona y el «BIXI» en Montreal.

s
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4.2. Sistemas de bicicletas publicas para México

Para aplicar los sistemas de bicicletas publicas en México, es necesario adaptar aquellos que ya han sido utilizados en el
mundo y retomar las practicas de los modelos exitosos.

Todos los sistemas de transporte requieren de un proceso de planeacién que tome en cuenta los aspectos socio-econ6-
micos y las condiciones urbanas. Asi que, aunque se reutilicen algunos de los ejemplos de otras ciudades, se tiene que
crear un sistema especificamente disefado para cada urbe, de acuerdo a caracteristicas y necesidades puntuales.



Los sistemas de bicicletas publicas iniciaron como una idea de un
grupo holandés en 1968 y han evolucionado hasta los que se cono-
cen actualmente, con mayor sofisticacion en su disefio, operaciéon y
tecnologia general.

La bicicleta se presta al usuario sin pedir a cambio documentos ni di-
nero; se le llama, por eso, sistema abierto. Este sistema es altamente
vulnerable al robo y vandalismo, asi que su uso debe ser en zonas
con entrada y salida controlada, como parques y universidades.

El caso mas representativo es el de las «Bicicletas Blancas» en
Amsterdam, Pafses Bajos: en 1968 un grupo de activistas propuso un
proyecto de bicicletas gratuitas para la ciudad; consiguieron bicicletas
usadas, las pintaron de blanco y las distribuyeron. Aunque la idea fue
muy popular en un principio, hubo varios problemas: por ser un proyec-
to gratuito y sin restricciones, las bicicletas fueron perdidas, robadas,
pintadas y vendidas, incluso arrojadas a los canales. No obstante, «Bici-
cletas Blancas» fue el inicio de los SBP, con sus debidas modificaciones.

En la segunda generacion de Sistemas de Bicicletas Pdblicas, Las bicicle-
tas ya estan aseguradas en estacionamientos especiales que se abren a
través de una cerradura que funciona con monedas. Este sistema sigue
siendo vulnerable al robo, ya que no hay registro de quién es el usuario ni
se tiene seguimiento de las bicicletas. Ademas, el dep6sito es demasiado
bajo para poder garantizar la devolucién. Esta generacion ya cuenta con
un sistema de subsidio cruzado para el mantenimiento de las bicicletas.

Por lo anterior, Copenhague actualmente estd redisefiando su sistema
de bicicletas publicas. Adn asi, el programa «Bycyklen», del centro de
Copenhague, utiliza un subsidio en donde el ingreso principal es por
concepto de la publicidad mévil que porta la misma biciclets; los in-
gresos se utilizan para dar mantenimiento a los vehiculos.







En la tercera generacidn de los sistemas de bicicletas pu-
blicas ya existe un sistema so6lido de registro de usuarios,
dep6sito por uso y seguimiento, asi como un plan com-
pleto de operacion. El sistema pionero de esta generacion
es el «Vélo'v» de Lyon, Francia, inaugurado en 2001, en el
cual se baso el «Vélib'» de Paris.

Por su gran funcionalidad y éxito, los SBP de tercera ge-
neracion estan siendo implantados en multiples ciudades
del mundo, incluyendo a México DF a través de su Sis-
tema de Transporte Individual (ECOBICI); también existen
este tipo de sistemas en Santiago de Chile y en Rio de
Janeiro, Brasil.

La cuarta es una nueva generacién de sistemas de bici-
cletas publicas; ha empezado a implementarse recien-
temente y consiste en integrar la bicicleta como parte
de los otros sistemas de transporte publico, a través de
una tarjeta inteligente recargable con la que se pueden
pagar los diversos sistemas de transporte. Incluso, en
ciudades como Bogota, se ha comenzado a hablar de una
«Tarjeta Ciudadana» con la que se puedan efectuar diver-
sas gestiones y pagos municipales, aparte del pago del
transporte.

Todavia no existen SBP de cuarta generacién desarrolla-
dos al 100%; sin embargo, el sistema aleman «Call-a-
bike» (Llama a una bici) es el mas cercano. Con previa
inscripcién al servicio, funciona a través de la solicitud
de un codigo de desbloqueo de la bicicleta, a través de
un mensaje de texto en el teléfono celular. Estd opera-
do por la empresa de transporte publico aleman, «Die
Bahn», que otorga tarifas especiales cuando el usuario
es titular de la tarjeta «Bahn» (descuentos para viajes
en tren) y para los que han pagado un afio de transporte
publico.




Los sistemas mas avanzados de bicicletas publicas
cuentan con equipos de atencion a clientes para
orientar a los usuarios.




Hay dos sistemas similares a los sistemas de bicicletas publicas que
destacan en el mundo: los parques comunitarios de bicicletas y los
sistemas de atencion personal-manual. Un porcentaje de los mismos
estd financiado con recursos publicos y tienen como finalidad la mo-
vilidad cotidiana.

Las bicicletas de este sistema son donadas o cedidas para el uso de
un grupo de socios. Estd disenado para localidades pequefias, en
donde los usuarios se registran a través de la suscripcién a la co-
munidad. Para usar una bicicleta, el usuario debe identificarse, con
el fin de mantener el control y estado de los vehiculos. Es un siste-
ma econémico que genera un sentimiento de identidad y fomenta el
respeto a la bicicleta prestada. La duracién del préstamo es variable,
desde unas horas hasta meses, y puede ser gratuito o tener un costo
fijo. En caso de mal uso de las bicicletas, hay sanciones previamente
establecidas. Regularmente, estd financiado con recursos publicos y
puede estar operado a través de voluntarios.



En estos sistemas los usuarios se identifican ante el personal de atencién a clientes cuando desean disponer de una bici-
cleta; se deja una fianza o algin documento de identidad como forma de depésito o registro. Las estaciones se ubican en
equipamientos publicos o comercios. La colaboracidn entre los involucrados se realiza a través de la firma de convenios y
de los entes inscritos al programa.

En esta categoria se encuentran «Bikla» y «Pedalea Guadalajara», ambos sistemas ubicados en Guadalajara, Jalisco. Estos

son ejemplos valiosos para las ciudades mexicanas ya que el primero es operado de forma privada por BKT Bici Publicay
el segundo por la Secretaria de Cultura del gobierno municipal.

Tabla 1. Los tres tipos de sistemas

Parques
comunitarios de
bicicletas

Sistemas de
atencion personal-
manual

Sistemas
automatizados

Ciudades
pequefas, barrios
y comunidades de

vecinos, entre otros.

Ciudades pequefias
y medianas. Optimo
para tener entre
2y 12 puntos de
préstamo.

Ciudades grandes
o medianas con
demanda elevada.

Usuario residente.
Especialmente
recomendado en
comunidades;

se crean lazos

de pertenencia
que generan
responsabilidad
compartida.

Usuario residente y
visitante (en

ese caso no hay
registro aunque si
fianza; siempre hay
una identificacion
del usuario).

Principalmente
residentes, aunque
en algunos casos se
enfoca a turistas.

Cotidiano y de
fin de semana,
generalmente
urbano.

Cotidiano o turistico.

Principalmente
cotidiano aunque
puede adaptarse
para turismo.

De muy baja a
media-alta.

Depende del nivel
de informatizacion
de la base de datos
y la posibilidad

de automatizar la
provisién de las
bicicletas.

Baja.

Se incrementa
considerablemente
cuando hay registro
informatizado.

Alta, debido a
la inversion en
tecnologfa.

Necesita de

una elevada
coordinacién del
personal, ya que
requiere organizar
los turnos y horarios
del voluntariado.

Necesita
coordinacién

con los centros
colaboradores y
el personal de los
mismos.

Més sencilla

que los sistemas
manuales ya que
se invierte menos
en coordinacién
del personal,
aunque sf requiere
coordinacién
logistica.

Adaptado de: IDAE, 2007.
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«Vélib'» 20,600
(Paris)

1,451

104

Tarifas de usuarios (suscripciones)

y publicidad exterior.

Gestionado por SOMUPI,

filial de JCDecaux y de

Médias & Régies Europe,

Groupe Publicis. EL Ayuntamiento
de Paris controla el sistema
como servicio de transporte
publico.

«ECOBICI» 1,114
(México)

«BIKLA» 150
(Guadalajara)

90 8,078
(82.5enel
poligono de accién)

25 4Lt
(en las colonias del
poligono de accion)

Subsidio 100% (recursos

autogenerados por suscripciones).

Inversién inicial por BKT y tarifas
de usuarios (suscripciones y
«tiempo bici») y publicidad.

Promovido por el Gobierno del
DF y operado por Clear Channel
(empresa de publicidad).

Gestionado e impulsado por
la empresa de mobiliario
urbano BKT (proyecto
ciudadano-empresarial).

«SAMBA» 80
(Rio de
Janeiro)

8 1,875
(en Copacabana)

Tarifas de usuarios (suscripciones)
y publicidad.

Gestionado por Serttel (empresa
privada) bajo supervision y con
acuerdos de operacion con IPP
(publica).
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Un sistema de bicicletas puablicas es un modo de transporte
publico; su planeacidén y disefio requieren de la misma seriedad

que se dedica a todos los otros sistemas de transporte.

Disefio inicial
fase |

inicio 3 meses

Evaluacion
fase VII

L
2 meses

Seguimiento
fase VIII

6 meses

Planeacién
fase |l

3 meses

Implementacion
fase VI

4 meses

Desarrollo
fase |l
3 meses
Definicién
3 meses fase |V
Contratacion
de operadores
Desarrollo
fase V

3 meses

En la planeacién y el disefio de
un sistema de bicicletas publicas
se deben invertir maltiples es-
fuerzos y suficiente tiempo para
su correcta implementacion. EL
disefo fisico, asi como su opera-
cién y financiamiento, debe durar
entre tres y doce meses, y la im-
plantacién de uno a dos meses.
En realidad, el proceso de una buena imple-
mentacion generalmente dura entre uno y dos
anos (el sistema «BIXI» tuvo un tiempo récord
de 11 meses en ser disefiado e implementa-
do). De acuerdo con Acero (2008), varios sis-
temas han fracasado por creer que la compra
de bicicletas resuelve el problema y por no
contextualizar los modelos.

Por lo anterior, el municipio o la autoridad pu-
blica debe previamente:

* Determinar el modelo de negocio
adecuado para la ciudad.

* Determinar un poligono de accion.

+ Adoptar un plan adecuado de
financiamiento.

+ Contar con un plan de operacion.

* Determinar un esquema de contratacion
0 concesion que garantice un buen
funcionamiento del sistema.

 Establecer un plan permanente de
mantenimiento.

Es evidente, pero necesario, recalcar que este
tipo de sistemas requiere de un seguimiento
continuo para evitar que el proceso se deten-
g3, ya que las pausas representan costos eco-
ndémicos, administrativos y politicos muy altos.



Existen una serie de consideraciones basicas para todo gobierno en la implantacion de un sistema de bicicletas publicas:
fisicas, sociales y administrativas.

= Un sistema de bicicletas publicas es versatil; cualquier
- -~ ciudad, independientemente de su tamano, topografia, clima,
poblacién y presupuesto lo puede implementar tomando en
cuenta las caracteristicas especificas de cada urbe.



* Es la extension de la ciudad con relacion al nimero de habitantes y a la cantidad de visitantes temporales, ya sea por
motivo de trabajo o turistico.

*+ El presupuesto destinado debe ser proporcional al nimero de usuarios potenciales y al tamafo de la ciudad; se requie-
re un estudio de movilidad para poder elegir el sistema ideal.

* El sistema puede irse desarrollando en fases; se deben elegir centros urbanos con una alta densidad de usuarios y
destinos, reconsiderando la implantacién en zonas de baja densidad.

+ Eltamanfo de la ciudad define la generacién de sistema a utilizar; las grandes pueden elegir un sistema automatico con
infraestructura propia; las medianas y pequenas preferiran un sistema manual o mixto que aproveche los equipamien-
tos publicos que ya existen.

+ Siel estudio de movilidad demuestra que hay desplazamientos entre municipios, se puede implantar un sistema inter-
urbano; la separacién entre destinos debe ser igual 0 menor a 5 Kmy el sistema debe estar respaldado por una infra-
estructura vial que otorgue seguridad a los usuarios.

El sistema «BIKLA», en Guadalajara,
Jalisco, es un sistema manual.



Se recomienda implantar el sistema en zo-
nas con topografia plana, de lo contrario esto
puede volverse un detractor para su uso y
promocion.

Sin embargo, las ciudades con una topo-
grafia abrupta también pueden contar con
un sistema de bicicletas pablicas; algunas
alternativas para vialidades con desniveles
o pendientes mayores al 8% son: afadir
una flota de bicicletas asistidas (eléctricas)
o hacer una mejor redistribucién de las bi-
cicletas, para que no se concentren en la
zonas planas.

Aunque tedricamente el clima no condi-
ciona el uso de la bicicleta, si puede ser un
obstaculo entre los usuarios potenciales.
Los dias con temperaturas extremas, lluvias
y mucho viento casi siempre presentan una
disminucion de usuarios.

Es necesario hacer adecuaciones a la infraes-
tructura vial cuando se inicia un sistema de bi-
cicletas publicas para proporcionar seguridad
y comodidad a los usuarios, especialmente a
los que no tienen suficiente experiencia. Para
que se use el sistema, la experiencia demues-
tra que se debe:

- Dar mantenimiento a la infraestructura
urbana: buena iluminacién, bacheo y
balizamiento adecuado.

- Modificar las intersecciones peligrosas
que se identifiquen en el poligono de
accion.

- Construir infraestructura ciclista: carriles
ciclistas, sefalizacion de destinos y
acciones para pacificar el transito en el
poligono.

JCDecaux
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Es necesario hacer adecuaciones a la
infraestructura vial cuando se inicia un sistema
de bicicletas publicas para proporcionar
seguridad y comodidad a los usuarios.




No es un factor determinante para el éxito del sistema
de bicicletas publicas; cualquier persona sin discapaci-
dad, de todos los perfiles socioeconémicos y culturales,
puede utilizar el sistema. Es atractivo y econémicamen-
te accesible para practicamente toda la poblacion.

El nivel de riqueza de la ciudad si podria afectar, dado
que el tipo de sistema se definird de acuerdo al presu-
puesto. Aln asi, hay opciones de todo tipo.

Modificacién imprescindible del reglamento de transito
para que otorgue derechos y obligaciones a peatones
y ciclistas.

Con la inauguracion del sistema «ECOBICI» en la Ciu-
dad de México también se publicé la modificacién al
Reglamento de Transito Metropolitano.

Un sistema de bicicletas publicas debe estar acompa-
fado de una campana de concientizacion dirigida a los
automovilistas, evitando asi accidentes.

Se debe crear una campana de difusion del funciona-
miento del sistema y la ubicacion de las estaciones.

Un SBP requiere tiempo, dinero, personal y coordina-
cién para que su gestion y operacion sea exitosa.
Siempre debe haber suficientes recursos; la cantidad
depende del tipo de sistema y la cantidad de usuarios
proyectados.

El contexto politico debe ser favorable; todos los actores
deben mostrar dedicacién y compromiso, enfocandose ha-
cia el respeto y la accion e involucrando a los ciudadanos.




IDAE (2007) establece que estos proyectos
deben desarrollarse en un marco de parti-
cipacion ciudadana en el que intervengan
todos los actores implicados:

Equipo decisorio local: politicos, técnicos
de la administracion y otros actores
afines; busca el consenso politico y

la participacion social para apoyar la
implantacion y asegurar el éxito del
sistema de bicicletas publicas.
Operadores del transporte publico:
pueden operar el servicio para ampliar
su oferta de movilidad o participar de
manera puntual en su implementacion.
Gestores del servicio de bicicletas
publicas: puede realizarse desde el
gobierno municipal, por una empresa
proveedora o por una empresa externa;
se debe decidir, desde el principio,

qué organismo tendra capacidad y
disponibilidad en la gestion.

Proveedores de servicios de

bicicletas publicas: participan en los
concursos publicos para la implantacion
y gestion del servicio; si es una empresa
de publicidad, el contrato del sistema
puede estar relacionado con la concesion
de otros servicios.

Empresas de alquiler de bicicletas:
cuentan con gran experiencia en el uso de
la bicicleta en la ciudad, pueden ayudar a
potenciar el uso de la bicicleta urbana.
Asociaciones de usuarios: son mediadores
entre la administracion y los ciudadanos;
asesoran a la administracion publica con
su conocimiento y experiencia.

Otras asociaciones: vecinos,
universidades, empresas locales, civiles y
comerciantes; participan en la aportacion
de ideas y conocimiento del territorio.



A continuacion se definen los pasos que es necesario seguir para im-
plementar exitosamente las diferentes generaciones de los sistemas
de bicicletas publicas [se retoma lo mencionado al respecto en la
IDAE (2007)] mencionados previamente.

* Involucramiento, con reuniones constantes durante la planeacion,
de un equipo dentro de la administracion local con participacién de
personal técnico, financiero, juridico y de comunicacion.

* Invitacidn y asistencia de gestores para un proceso de conocimiento
compartido, en coordinacion con las asociaciones y entidades publicas
y privadas, que asegure la cooperacién en el desarrollo del proyecto.
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Los criterios de disefio que se deben

considerar son:

+ Tamano. De acuerdo al publico
objetivo se disefiara un modelo
a su medida. En México, una
bicicleta que abarque a la
mayoria de la poblacién podria
tener un marco de 15
pulgadas.

* Sistema de control. Manual o
mecanico; actualmente, se estan
desarrollando candados que
admiten cualquier tipo
de bicicletas.

+ Estaciones. A la intemperie o
cerradas, de ello dependers la
resistencia de las bicicletas al
desgaste por exposicién al
aire libre.

Om

I 0.54m I

Identificacion del publico objetivo y confeccién de un sistema de

bicicletas publicas a su medida.

Los tipos de usuario susceptibles a usar un SBP en un poligono de

accién son:

- Residente. Realiza viajes dentro del poligono de accidn a estaciones
de transporte publico, al trabajo o a estudiar, a comercios locales (ej.
supermercado, mercado) y a servicios (ej. bancos).

- Visitantes al poligono de accién. Realiza viajes al poligono de
accion con el propésito especifico de trabajar, estudiar y llevar a
cabo actividades relacionadas como ir a comer y realizar tramites.

Lo ideal es una bicicleta de disefio exclusivo, con piezas especifi-
cas para el sistema.

La bicicleta debe garantizar un disefio para uso urbano, cémodo,
seguro y resistente.

El disefio debe ser atractivo pero tener el minimo ndmero de pie-
zas para reducir robos de componentes.

Se debe incluir la definicién de todos los componentes de la bi-
cicleta (tipos de frenos, sillin, pedales, rines, ruedas, etc.), ya que
requerirdn mantenimiento.

w 860
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Dimensiones para bicicleta co-ganadora para el sistema de Copenhaga. Fuente: http://www.cphbikeshare.com



Inicialmente, se debe elaborar un estudio de movilidad que defina
la demanda potencial del sistema y los sectores con mayor poten-
cial para su implementacién (es similar a los estudios realizados
para el disefio e implementacion de sistemas de transporte publi-
co tradicionales).

El establecimiento del poligono de accién debe contar con las si-

guientes caracteristicas:

- Proyecto incluyente: contemplar un alcance social maltiple.

- Zona atrayente de viajes: dentro de la zona con mayor atraccién
de viajes de la ciudad.

- Fronteras legibles: tener una forma simple, sin huecos, que sus
limites sean vialidades primarias de facil identificacion para los
usuarios.

- Reduccién de accidentes: evitar canalizar los flujos ciclistas
por intersecciones de alto peligro (aumenta el riesgo de
accidentes fatales en ciclistas principiantes, principales
usuarios del SBP).

- Facilidad de convivencia vehicular: establecer en una
zona donde sea facil compartir la via con vehiculos
motorizados.

- Poligono compacto: establecer en una zona compacta
por los beneficios en operacidn, control y mantenimiento,
ademas de reducir el costo de inversidn en las adecuaciones
de infraestructura. Elegir un poligono sin fragmentaciones
incrementa la seguridad vial y facilita la permeabilidad de la
bicicleta para reducir el tiempo de traslado.

- Intermodalidad: priorizar un poligono que conecte los Gltimos
tramos de viaje de las estaciones de transporte masivo, que
abarque la mayor cantidad de estaciones posibles y satisfaga
una alta demanda de conexion.

- Uso continuo: ubicar el sistema donde se propicie el uso
continuo de las bicicletas a lo largo del dia, reduciendo la
presion logistica en horas pico y brindando un nivel de servicio
optimo.

- Simplificacion de gestiones: evitar establecer un poligono que
abarque méas de una jurisdicciéon (para cumplir en tiempo y con
las gestiones minimas necesarias).

- Posibilidad de vandalismo: las zonas con mayor uso del espacio
publico durante las 24 horas del dia son menos propensas a
actos vandalicos.

Adaptado de: https://www.ecobici.df.gob.mx/



* Las estaciones deben tener una distancia promedio de 250 m entre cada una, con el fin de que los usuarios no tengan
que caminar mas de tres cuadras para alcanzar su destino final.

* Las estaciones deben ubicarse en lugares estratégicos, como accesos a universidades, edificios publicos, edificios de
oficinas y centros comerciales.

* En los sistemas manuales, las estaciones se pueden encontrar en edificios publicos o junto a comercios y edificios de
oficinas con los que se hayan establecido convenios.

Las estaciones deben ubicarse en lugares estratégicos, L
como accesos a universidades, edificios publicos, ; '
edificios de oficinas y centros comerciales.




El proceso de implantacion debe con-
siderar:

* calendario;

* informacion para nuevos usuarios;

+ fomento de la intermodalidad;

+ facilidad de inscripcién y manejo
para el usuario;

* mercadeo y comunicacion.

Con el fin de asegurar un buen funciona-
miento del sistema de bicicletas publi-
cas, éste debe contar con mecanismos de
control y mantenimiento. Es conveniente
que los talleres y areas de servicio ten-
gan una ubicacion estratégica. Muchas
veces es necesaria una redistribucion de
las bicicletas, mediante camiones o fur-
gonetas, para garantizar la disponibilidad.

Serequiere de un cuidado rutinario que
incluya la limpieza, revision y manteni-
miento tanto de las bicicletas como de
las estaciones. El mantenimiento debe
ser preventivo y correctivo, recopilado
en un protocolo de operacidn; debe
disponer de repuestos, herramientas y
personal suficientes en cantidad y fre-
cuencia.

En sistemas automaticos a gran escala
se recomienda disponer de un sistema
de respuesta rapida con vehiculos de
mantenimiento y talleres de trabajo
moviles. Se realizardn inspecciones y
controles de calidad de forma periddica.

El recurso humano no tiene que ser
extensivo y puede ser subcontrata-
do a una empresa especializada. Un
ejemplo es el sistema «Bicipuma»,
en la UNAM de la Ciudad de México,
que dispone de sélo cinco mecanicos
y su éxito se basa en tres caracteris-
ticas: control, sensibilizacion y apro-
piacion.

El sistema debe contar con herramien-
tas de comunicacién y retroalimenta-
cién, entre el usuario y el proveedor
del servicio, para los controles de ca-
lidad; pueden realizarse a través de
encuestas de satisfaccion, webs parti-
cipativas, foros y/o correo electrénico.
También se pueden utilizar indicadores
mensuales para medir la disponibilidad
respecto a las horas de funcionamien-
to, los fallos en la entrega de bicicletas
o el alcance del destino en el tiempo
establecido, las averias y la limpieza.

El rango de costos de implementacion
puede ser muy amplio; basicamente,
depende del tipo de sistema que se
utilice.

A continuacion se relacionan los com-
ponentes principales a considerar para
la inversion inicial y la sostenibilidad
de un sistema de bicicletas publicas. Es
muy importante recalcar que, debido a
que muchos de los sistemas existentes
son operados por entidades privadas,
los valores que se han publicado para
cada componente son indicativos.
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+ Estudio de trénsito y movilidad: define la de-
manda potencial del sistema, los impactos
en el transito y los sitios para las estaciones.

+ Adquisicién de bicicletas: el costo de las
bicicletas varia segin el modelo y la tecno-
logia del sistema; el menor costo registra-
do de una bicicleta publica (en un sistema
exitoso) es de 250 USD, pero los costos
pueden aumentar hasta 1,200 USD en bi-
cicletas con rastreo GPS y sistema de blo-
queo por satélite. Se debe considerar que
las bicicletas tienen una vida Util relativa-
mente baja (entre uno y tres afios) y que el
mantenimiento es superior en costo que la
adquisicién en si.

+ Disefio y construccién de estaciones: la es-
tacion, la torre transmisora y la tecnologia
del sistema. Cuando el sistema es operado
por un particular se debe definir si el equipo
serd propiedad de la ciudad.

* Mantenimiento y reparacion de bicicletas:
personal, taller, herramientas y refacciones.
Se estima que los costos de mantenimiento
llegan a ser de 15% de la inversién inicial.
Dependiendo del tamafio del sistema se ne-
cesitan entre 30 y 350 (estimado para Paris)
personas de tiempo completo. Los costos
anuales de mantenimiento se calculan en
1,000 USD por bicicleta en «Vélib'» y de
868 USD en «Vélo'v».

* Sustitucién de bicicletas: el uso constante
de las bicicletas y su robo vuelven necesa-
rio considerar un monto para su sustitucion.
En el sistema de Copenhague se pierde
hasta el 15% de las bicicletas cada afio; sin
embargo, «ECOBICI», en la Ciudad de Méxi-
co, después de 7 meses de operacién no ha
reportado robos.

+ Distribucion: el uso de las bicicletas no es
uniforme y en varios momentos del dia
puede haber un mayor o menor ndmero




de bicicletas necesarias en una estacion;
por lo tanto, es indispensable un sistema
de distribucion desde las estaciones con
mayor disponibilidad hacia las de mayor
demanda. Considerando que los vehiculos
estaran deteniéndose en un area contigua a
las estaciones, debe preferirse un vehiculo
utilitario pequeno. «ECOBICl» utiliza vehi-
culos eléctricos cuyo ancho es equivalente
al largo de una bicicleta.

* Mercadotecnia y publicidad: la inversion en
campanas de comunicacion es indispensa-
ble, sobre todo dos meses antes de la inau-
guracion y cuatro meses después de ésta.

* Tecnologia de control y gestion: programa'y
sistema de recaudacion, sistemas de segu-
ridad y sistemas de registro (normalmente
se incluye dentro del costo de las bicicletas
o de la estacion). Debe definirse quién seré
el duefio de las patentes y, en su caso, la
forma de licenciamiento.

* Seguros: el seguro debe contemplar a los
usuarios, las bicicletas, las estaciones, po-
sibles dafos a terceros, los vehiculos de
apoyo; es necesario que se cubran todos los

Tabla 3. Datos basicos, capital inicial y costos de operacién de
sistemas de bicicletas pablicas en Paris, Montreal y México DF

. ) Bicicletas 20,600 2,400 1,114
riesgos del sistema.
) ) Estaciones 1,451 300 85
Los valores encontrados en sistemas existen-
t?S Var]ar_] mucho y dependen de la mf_orma' Acceso al sistema Tarjeta Tarjeta de Tarjeta del
cién provista por sus operadores. Un estimado inteligente crédito sistema
de costos de operacion seglin el IDAE (2007):
Inversién inicial (USD) 130 15 millones 4,6
millones millones
+ 1,300-2,400 Euros (1,800-3,400 USD) por
bicicleta al afno para los sistemas de segun-
Costo promedio por estacion 90,000 50,000 54,000

da generacién

+ 1,400-3,000 Euros (1,970-4,200 USD) por
bicicleta al afo en sistemas de tercera o e et il e
cuarta generacion operacién por bicicleta (USD)

incluyendo bicicletas (USD)

Fuentes: http://www.bixi.com/home

Este valor incluye todos los costos de opera- https://www.ecobici.df.gob.mx/.

cién e infraestructura.
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Con base en diversos ejemplos, el ITDP (2009) presenta una tabla con sugerencias de los costos para un sistema que
puede ser implementado en América Latina. Se toma como referencia un sistema de 500 bicicletas, 50 estaciones para
10 bicicletas cada unay un personal de 100 personas. La vida Util de cada bicicleta es de 1 afho.

Estudio de transito Estudio 100,000 1 100,000 100,000

Bicicleta (vida Gtil 1 afio) Bicicleta 450 500 225,000 1,125,000

Distribucién de bicicletas Costos por mes 30,000 12 360,000 1,800,000

Mercadeo y publicidad Costos por mes 20,000 6 120,000 120,000
(primordialmente primer semestre
de operacion)

Gerencia y personal para la Salario mensual 100 personas 80,000 12 960,000 4,800,000
operacion del sistema

Costos totales Costos totales anuales 2,915,000 10,295,000

Los costos de un sistema de bicicletas publicas estan directamente relacionados al tamafio del sistema y su nivel de
sofisticacion, por lo que distan de ser marginales e implican una planeacién detallada. Es necesario determinar la fuente
de los recursos y definir la forma de contratacién del operador del sistema.

La elaboracién de un plan financiero a largo plazo es un elemento clave para el funcionamiento adecuado; el objetivo
es que el sistema se autofinancie. El autofinanciamiento de la mayoria de los sistemas de bicicletas publicas no es un
objetivo viable desde el principio, ya que los sistemas no son todavia rentables por si solos (IDAE, 2007).



Generalmente, no cubre los costos de operacién pero ac-
tda como controlador del uso, garantizando parcialmente
la devolucion de la bicicleta.

EL SBP es financiado como parte del sistema general de
transporte publico (es el caso del sistema aleman).

Genera ingresos considerables, por lo que es el esquema
mas popular; se adjudica todo o parte de la publicidad
en mobiliario urbano, mientras que se pone en funciona-
miento el sistema de bicicletas puablicas. Se estima que el
operador JCDecaux, en Paris, recauda hasta 60 millones
de Euros al afio por concepto de publicidad (mucho mas
que los costos operativos del sistema «Vélib'»).

La publicidad en el vehiculo es la fuente primordial de
ingresos (como el caso de Copenhague). A diferencia del
esquema de convenio de publicidad, aqui no existe un
acuerdo relacionado con la publicidad de toda la ciudad
sino Unicamente en el sistema. Se deben controlar los con-
tenidos de la publicidad, ya que en casos como Barcelona
se permite publicidad para empresas automotrices, lo cual
para algunos es una contradiccién.

Es un subsidio cruzado en el que se toma una porcion del
impuesto de rodamiento, del peaje urbano o de parqui-
metros. Implica algunos obstaculos legales y se ha creado
una discusién alrededor de este tipo de financiamiento,
por lo que ha sido poco usado.

Son dificiles de conseguir en ciudades de América Latina ya
que se debate su utilidad y su competitividad en los sistemas.




Si el gobierno de la ciudad decide absorber el costo de los bienes (bici-
cletas, estaciones, equipo de oficing, etc.), asi como el costo de la opera-
cién y mantenimiento, se recomienda que el municipio solicite a las em-
presas concesionarias un desglose detallado de sus gastos de operacién
mensual (como parte de su propuesta de prestacién de servicio y requi-
sito para establecer un contrato). Esto podra determinar claramente el
costo por viaje (costo total mensual dividido entre viajes/dia esperados).

Se debe contemplar que existe una curva para el aumento de viajes
(15% de los viajes/dia en el sistema los primeros meses hasta al-
canzar el 100% de viajes/dia proyectados), por ello el subsidio serd
mayor los primeros meses y se ird reduciendo paulatinamente hasta
llegar a la meta de viajes proyectados.

El desglose de gastos de operacién mensual debe presentar:

* sueldos y prestaciones del personal operativo y administrativo;
+ refacciones y herramientas para las bicicletas;

+ combustibles y mantenimiento de vehiculos de servicio;

* renta de oficinas, talleres y centros de atencion a clientes;

* pago de servicios de las edificaciones;

* seguros e impuestos.

Dependiendo del tipo de sistema elegido existen diferentes esque-
mas para la operacion y financiamiento de un SBP:

Se puede contratar un sistema a diferentes proveedores existentes
en el mercado. Algunas empresas de publicidad exterior ofrecen sus
propios SBP de tercera generacién, por ejemplo Clear Channel y JC-
Decaux, a cambio de derechos de publicidad, y han implantado bici-
cletas pablicas en varias ciudades de América y Europa.

El caso de Paris es un consorcio publico-privado con un contrato tipo
DBOMF (disefar, construir, operar, administrar, financiar); implica una
concesién casi total al operador, el cual recibe derechos exclusivos
para proporcionar y operar los 1,628 anuncios publicitarios en para-
deros de buses, sitios publicos y mobiliario urbano.



Ventajas

Logistica manejada por operador

Control parcial del propietario piblico

Detalles de operacién y riesgo no son
responsabilidad de la entidad publica

Desventajas

Pérdida de ganancias por publicidad

Riesgo por incremento de
contaminacién visual

Dificultad de la entidad publica para
dar seguimiento al desempefio

En Alemania, por ejemplo, se ha prohibido la creaciéon de contratos
con un control total de la publicidad por parte de una compania pri-
vada, ya que constituye un monopolio.

Un esquema menos privatizado es el DBOM (disefar, construir, ope-
rar, administar), utilizado en Barcelona; hay un control parcial por
parte del propietario publico durante algunas fases del proyecto y
se retiene control de los espacios publicos mientras que los detalles
de operacion estan a cargo de la entidad privada. Sigue siendo dificil
para el gobierno dar seguimiento a los estandares de desempefio.

El disefio y la construccion son privados y la opera-
cién y el mantenimiento son publicos. En Alemania
(«Call-a-bike»), DB Rent (una subsidiaria de la com-
pafia nacional de sistemas férreos Deutsche Bahn),
opera el sistema a través de una cooperacion con
cada ciudad. Existe un control absoluto por parte del
gobierno durante todo el proyecto: se retiene el control de espacios
publicos, se controla la configuracion de la red, el desempefio, las ta-
rifas y el mercadeo. La desventaja es que requiere de mas recursos
publicos y se asumen todos los riesgos operacionales.

El tipo de contrato depende del Sistema de Bicicletas
Publicas a implantar en la ciudad.

Tedricamente podria funcionar, aunque no hay casos existentes re-
gistrados. Se realizaria una licitacion tecnolégica, en la que el gobier-
no obtendria las patentes y los sistemas de operacion, llevando a
cabo concursos para varios poligonos de accién en los que pequefios



empresarios se encarguen de la operacion del servicio con una inversion mini-
ma, que incluso pueda contar con financiamiento bancario. El operador debe
ajustarse al sistema de operacion definido a nivel central y puede tener a su
cargo la labor de venta de las suscripciones al servicio, los espacios de publici-
dad o recibir un pago en contraprestacion.

En Copenhague el sistema es operado por una organizacion sin fines de lucro
(«City Bike Foundation»); la ciudad proporciona 115 espacios para las estaciones
y los anuncios publicitarios. Bajo un contrato de 10 afos, firmado con JCDecaux
en 2002 por los derechos de espacio de publicidad, la fundacién recibe un pago
garantizado de 400,000 USD al afio. La compra de bicicletas es por un patrocinio
parcial de 345,510 USD por bicicleta. El gobierno danés y otras compariias del
sector publico han tomado parte en el programa de patrocinio, pero han tenido
dificultades para atraer patrocinadores del sector privado. La fundacion paga a
Reva (otra agencia de caracter social) 100,000 USD al afio por el mantenimiento
de los vehiculos.

En general, el sistema se puede licitar por concurso pUblico para sus diferentes
etapas o se puede dar en concesion. En el contrato se debe prever la posible
ampliacién del sistema a mediano y largo plazo, incluyendo clausulas de cumpli-
miento del servicio y de calidad. Se recomienda definir los derechos de propie-
dad de las bicicletas, mobiliario urbano, sistema de gestidn y las posibilidades
de integracion con otros sistemas de transporte.

También, se recomienda vincular por lo menos a tres empresas y solicitar a todas
propuestas de servicio previas a la negociacion, esto a través de la publicacion de
una solicitud abierta de propuestas, exigiendo un minimo de informacion que des-
criba el servicio.

El equipo encargado dentro de gobierno debe obtener la mayor experiencia y
conocimiento posible antes de involucrarse en el proceso. Se recomienda que
el proyecto se desarrolle bajo una estrategia colegiada de aprendizaje (en lugar
de una estrategia cliente-concesionario) para dominar a la perfecciéon los ele-
mentos necesarios para garantizar el éxito del proyecto.

Durante el proceso, y desde antes, es importante solicitar a algunas ciudades
que ya hayan implementado exitosamente un sistema de bicicletas publicas los
términos de referencia que utilizaron. La mayoria de los sistemas se han imple-
mentado con términos de referencia muy débiles y es importante aprender de
estos errores para no volver a cometerlos.



El contrato debe incluir:

* La descripcion pormenorizada de los
servicios objeto del contrato.

» Elimporte total a pagar por los servicios
y/o la férmula para calcularlo.

*» La fecha o plazo de prestacién de los
servicios.

* Plazo y condiciones de la
contraprestacién por los servicios
prestados.

* Mecanismos de monitoreo y evaluacion de
desempefio del proveedor.

* La descripcion de los riesgos
atribuibles al proyecto, su mecanismo
de distribucidn, control, mitigacion y
coberturas aplicables.

+ Condiciones, términos y
procedimiento para la aplicacion de
penas convencionales por atraso o
irregularidades en el desempefio de los
servicios prestados, por causas imputables
al proveedor.

* Las causales de rescisién y/o terminacién
anticipada del contrato.

* Ensu caso, el mecanismo de transferencia
de activos.

* Las garantias que el proveedor debe
otorgar.

* Los demas aspectos y requisitos previstos
en las bases o convenio entre las partes.

Para la imposicién de sanciones, se debe tomar
en cuenta:

* los dafios o perjuicios que puedan
producirse;

* el caracter intencional o no de la accién u
omisién constitutiva de la infraccién;

* la gravedad de la infraccion;

* las condiciones del infractor.




Tabla 5. Tarifas del Sistema de Transporte Individual

«ECOBICI»

Abono anual para uso del servicio

Primeros 30 minutos

30 minutos adicionales

Hora o fraccién posteriores

Demora de 24 horas, robo o extravio
(aplica 24 horas después del retiro
de la bicicleta)

Reposicion de tarjeta de usuario

300 pesos

Sin costo adicional

10 pesos

35 pesos

5,000 pesos

50 pesos

Fuente: https://www.ecobici.df.gob.mx/

Un Sistema de Bicicletas Publicas puede tener diversas
modalidades de cobro: servicio totalmente gratuito, es-
quemas de 30 minutos gratis (la mayoria), pago por mi-
nuto («Call-a-Bike» en Alemania: 0.08 Euros por minuto)
o pago por dia («OV-Fiets» en Holanda: 2.85 Euros por
20 horas).

Para definir el sistema tarifario a implementar, se deben
conocer y considerar los habitos o recorridos promedio
del publico objetivo y tomar en cuenta las metas que
quiere lograr la ciudad con el SBP.

Por ejemplo, si la meta es incentivar y promocionar la mo-
vilidad urbana en bicicleta, el sistema debe ser gratuito,
al menos durante la primera media hora; esto incentiva el
uso y demuestra que la bicicleta es un transporte apro-
piado para la ciudad. Otra opcidén es comenzar con un
servicio gratuito e introducir una tarifa minima cuando el
sistema esté bien establecido, aunque esto puede susci-
tar desacuerdos.

En ciudades donde ya existe una cultura de la bicicleta,
después de la primera media hora el servicio puede tener
una tarifa moderada, de alrededor de 1.5 USD por hora
(este valor es propuesto por varios sistemas). En la Ciudad
de México se cuenta con un esquema de cobro en el cual
se aumenta la tarifa mientras mas tiempo se disponga de
la bicicleta. Al limitar el uso gratuito de las bicicletas y
cobrar tiempos de utilizacion superiores a media hora se
favorece la rotacion de las bicicletas y el uso cotidiano de
ellas como modo de transporte urbano.

Otra opcidn es cobrar una inscripcién (semanal, mensual
o0 anual) para recibir una tarjeta de suscripcién al sistema.
El valor promedio de los sistemas en paises europeos es
de 25 USD al afio, con el cual se cubren los gastos admi-
nistrativos. Ademas, este registro permite conseguir infor-
macién sobre los usuarios frecuentes y su utilizacion del
sistema, con el objetivo de controlar y mejorar el servicio.



-

Si el objetivo es incentivar y
promocionar la movilidad urbana en
bicicleta, el sistema debe ser gratuito, al
menos durante la primera media hora.




A continuacion se presentan las tarifas de diferentes Sistemas de Bicicletas Publicas con referencia del ingreso per capita
en cada ciudad.

Tabla 6. Costos e ingresos anuales per cdpita de varios sistemas SBP (planeados y ejecutados)

Registro 19.60 7.30 47 35 7.30
Primeros 30 minutos Gratis Gratis Gratis Gratis 3.50
Segundos 30 minutos 3.92 0.73 1.60 0.44 3.50
Siguiente hora 7.84 0.73 9.64 0.44 7

Dia completo 15.68 34.38 46.25 96,58 21.92
Ingresos anuales promedio por habitante 39,000 32,700 32,700 31,800 54,100
Tarifa de transporte pablico 1a. zona 3.05 2.40 176 1.70 3.53

*En planificacién. Cantidades presentadas en d6lares americanos.

Fuente: http://www.bixi.com/home

Casi todos los sistemas de bicicletas publicas vigentes piden un depésito que se cobra en la suscripcion para que el sis-
tema tenga la garantia de que el usuario devolvers la bicicleta. Si ésta no es devuelta, se le retendra el depo6sito pagado
por adelantado o por medio de un pagaré abierto de tarjeta de crédito.

En varios sistemas se asume que los usuarios tienen una tarjeta de crédito, con la cual se hace uso del servicio. En el caso
de la Ciudad de México, es requisito contar con tarjeta de crédito o débito nacional. Ademas, a afiliacidén se puede pagar
en el recibo de la linea de telefonia fija.

Mas alla de la responsabilidad que adquiere el usuario cada vez que utiliza la bicicleta, el sistema debe contar con un seguro
contrarobos y accidentes. Esto implica que debe realizarse un estudio previo de riesgos para evaluar suimpacto y los costos.



Se debe de prevenir el hurto de bicicletas, ya que
éstas pueden ser robadas completas o en partes.



El uso del casco no debe de ser obligatorio;
de esta manera se fomentara mas el uso del
sistema de bicicletas publicas.




Esto también estd relacionado con el riesgo de que el sistema sea
victima del vandalismo; la gran mayoria de los sistemas han sufrido
actos de destruccién por parte de usuarios. Ha sido dificil encontrar
una solucion a este comportamiento pues responde a problemas
fuera del alcance del sistema.

EL operador de «ECOBICI», en la Ciudad de México, no ha reportado da-
fios mayores, solo la presencia de etiquetas en bicicletas y estaciones,
las cuales son despegadas de forma constante. La Unica pieza que ha
sido robada de las bicicletas son los timbres, ya que son faciles de retirar.

El uso del casco es un factor que puede ocasionar problemas en la
operacion del sistema, especialmente si hay reglamentaciones que
hacen obligatorio su uso. Algunas de las razones son:

* Se debe contar con un casco por cada bicicleta.

+ Es necesario hacer un inventario para que los cascos no se
pierdan ni se usen por separado.

* Los usuarios son reticentes a usar un casco que ha usado otra persona.

* Los usuarios no necesariamente utilizan el casco. Si lo hacen,
es probable que no lo utilicen de forma apropiada o que no lo
devuelvan, dado que no estd asegurado.

* Los usuarios no llevan su propio casco pues su viaje completo no
es en bicicleta publica.

+ El casco se quedaria en la estacidn a la intemperie y tiene una
alta probabilidad de robo.

El «B'easy» de Santiago de Chile, dentro de los datos para circular
con seguridad, recomienda siempre usar casco; «Vélib'» recomienda
llevar casco, aunque su uso no es obligatorio; «BIXI», en Montreal,
dentro de su guia de seguridad recomienda su uso. En todos estos
casos, los operadores no proporcionan el casco. El sistema «Smart-
bike», de Washington DC, no proporciona un casco por razones de
sanidad, librandose asi de la regla del uso del casco.

En ningln caso se entrega el casco como parte del servicio. En el
caso de la Ciudad de México se derogd el uso obligatorio de casco al
entrar en vigor el sistema «ECOBICl».












Los ciclotaxis son otra alternativa para la intermodalidad en la ciudad. Aunque se
utilizan principalmente en paises asiaticos, poco a poco han ganado popularidad
en el mundo occidental. Estos vehiculos son muy Utiles para trayectos de cami-
nata demasiado largos o cuando se lleva algin cargamento ligero. Hay zonas de
la ciudad para las cuales son ideales, por las caracteristicas de traza y densidad
del lugar o por su valor cultural; por ejemplo, en las areas donde se dificulta la
circulacion del transporte publico o en las zonas histéricas en las que se busca
evitar los vehiculos automotores.

En algunas ciudades mexicanas los ciclotaxis se perciben como contribuyentes
a la inseguridad y al desorden; sin embargo, se pueden convertir en un modo
de transporte publico flexible y econémico, teniendo en cuenta los pormenores
relativos a la regulacién y a la operacion.



El ciclotaxi ya ha llegado a considerarse como
una opcidn de transporte publico en paises de
Américay Europa.

Los ciclotaxis datan de mediados del siglo XVIII en Japén; fueron in-
ventados por Jonathan Gable, quien disefié un vehiculo movido por
fuerza humana para transportar a su esposa. Los llamaron jinrikisha,
que significa «carruaje cuya fuerza la constituye un hombre», pero el
nombre mas utilizado en la actualidad es rickshaw (coche de tres rue-
das). Los diferentes tipos de ciclotaxis se han posicionado en todo el
continente asiatico como un modo de transporte econémico (Watch
Tower, 2009).

Usualmente, estan conformados como un triciclo de gran tamafio en el
que el conductor pedalea en la parte delantera y transporta personas
y mercancias en la seccion trasera. El disefio permite que circule y se
maniobre facilmente por las vias congestionadas, ganando asi un sitio
importante en la jerarquia de movilidad en los paises orientales.

Asi que, partiendo de la definicion de que los ciclotaxis son
vehiculos de alquiler movidos por la fuerza humana a tra-
vés de pedales, se pueden agrupar en esta categoria tam-
bién los bicitaxis, los triciclos y las bicicletas tdndem que
fungen como transporte publico en la ciudad y que suelen
contar con capacidad para tres pasajeros ademas del con-
ductor y, a veces, un area de carga. En inglés se les llama
pedicab, que significa taxi de pedales.

El ciclotaxi ya ha llegado a considerarse como una opcion de trans-
porte publico en paises de América y Europa, en ciudades como
Bogota, Nueva York, Ciudad de México, San Francisco, Washington
Barcelona, Berlin, Frankfurt, Hamburgo, Dusseldorf, Mélaga, Munich,
Copenhague, Londres, Viena y Amsterdam.

La nueva generacidn de ciclotaxis cuenta con un motor eléctrico (pe-
daleo asistido) que no sustituye la accion del conductor sino que sélo
le ayuda en ciertos momentos, como en el arranque o al subir una
pendiente. El suministro de energia es una bateria recargable que se
conecta a la electricidad y tiene una autonomia de 25 a 50 Km. La
regulacion de la Union Europa indica que estos vehiculos siguen con-
siderandose bicicletas, aunque de tres ruedas, siempre y cuando s6lo
proporcionen asistencia mientras se pedalea, que el motor se desco-
necte a partir de los 25 Km/hry que su potencia no supere los 250 W.






Regularmente, el servicio de ciclotaxis se ge-
nera como una respuesta necesaria en zonas
de dificil acceso para otros modos de trans-
porte y cuando los peatones deben recorrer
distancias largas, como en los centros hist6-
ricos o los desarrollos habitacionales de las
periferias. Muchas veces inicia como un trans-
porte para turistas.

En un inicio, el pago del servicio se da a través
de tarifas voluntarias acordadas entre el usua-
rio y el conductor, independientes a cualquier
regulacion; al aumentar el nimero de usuarios
y de prestadores del servicio, las ciudades se
ven obligadas a reglamentar los costos, mu-
chas veces con resistencia por parte de los
transportistas.

Estas normas buscan regularizar a circulacion
de los ciclotaxis a través de:

+ Crear un padron de conductores y vehiculos.

+ Establecer un sistema de tarifas.

* Imponer seguros para pasajeros y vehiculos.

* Limitar el nimero de ciclotaxis asignados a
un mismo duefio.

La Ciudad de México cuenta con una regula-
cién parcial respecto a este tema. En la Ley de
Transporte y Vialidad y en el Reglamento para
el Servicio de Transporte de Pasajeros se esta-
blecen las normas generales para las «bicicle-
tas adaptadas», dando facultad a las delega-
ciones para:

+ Contar con un padrén actualizado del
ndmero de vehiculos que prestan el servicio.

+ Otorgar un permiso de hasta tres afios para
la prestacién del servicio.



* Regular la publicidad en los vehiculos.
+ Garantizar la eficacia, eficiencia y seguridad
de los usuarios.

Ademas, estas normas indican los derechos
y obligaciones de los permisionarios y deter-
minan que en los permisos se deben fijar los
horarios, tarifas, zonas y vialidades para su cir-
culacion.

Asimismo, se establece que los vehiculos deben
contar con ciertas caracteristicas, tales como:

* Llevar el disefio de pintura
establecido por la normatividad
correspondiente.

+ Contar con el nimero para identificar el
vehiculo.

+ Exhibir en un sitio visible la identificacién y
el permiso otorgado.

Sin embargo, esta normatividad ha resultado
ser insuficiente para este sistema de trans-
porte. Por lo tanto, se requiere que los mu-
nicipios que cuenten con ciclotaxis definan
criterios mas especificos que determinen los
poligonos o derroteros en los que se autoriza
la prestacién del servicio, de acuerdo a las ne-
cesidades y a las condiciones derivadas de la
ofertay la demanda.

También, es indispensable marcar los linea-
mientos técnicos, con los cuales deben contar
todos los vehiculos y paraderos, que permitan
ofrecer un servicio moderno y digno que cum-
pla con los més altos estandares de seguridad
y comodidad. Se requiere instituir un perfil del
conductor de ciclotaxis, un codigo de ética, un
uniforme y un sistema definido de sanciones
en caso de que los concesionarios u operarios
incurran en faltas.
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5.3. Caracteristicas
técnicas de los vehiculos

Actualmente, los ciclotaxis mas comunes en México son:

* Integral: un triciclo que tiene montadas tanto el area
de pasajeros como la del conductor en una misma es-
tructura.

* Remolque o bicitaxi: una bicicleta, normalmente de
montana, adaptada para transportar en la parte trase-
ra un remolque que funciona como compartimento de
pasajeros.

+ Carro de tres ruedas o ecocab: un vehiculo que ya cuen-
ta con chasis y carroceria, que su traccidén es asistida
por un motor eléctrico y que tiene un sistema de frena-
do por tambor y disco.

El manual de lineamientos basicos de comodidad y segu-
ridad, con el que deben cumplir los vehiculos tipo bicitaxi
para el servicio publico de transporte de pasajeros en la
Ciudad de México, establece los siguientes puntos (indis-
pensables en la implementacion de ciclotaxis):

+ Dimension: el ancho maximo de estos vehiculos debe
ser de 1.20 m y la altura del suelo a la plataforma de
pasajeros no debe ser mayor a 0.35 m.

* Estructura: el vehiculo debe estar fabricado con la
menor cantidad de piezas posibles, las uniones de-
ben soportar los esfuerzos a los que normalmente
se somete el vehiculo y garantizar la seguridad de la
estructura.

n = Fu/Fz1.5

n = Factor de seguridad

F = Fuerza Gltima que resiste la estructura

Fu = Fuerza exterior a aplicar, correspondiente a

TOMO IV la capacidad de carga mas las fuerzas dinamicas
PAG. 35




El punto en donde se encuentra el centro de
gravedad debe impedir que el vehiculo se
voltee en curvas pronunciadas y/o durante el
ascenso o descenso.

Carroceria: todas las piezas deben tener
aristas muertas y con acabados que impi-
dan la corrosion. Se requiere de una defensa
posterior que amortiglie los impactos. De
preferencia, el disefio debe ser aerodinami-
coy tener una imagen moderna.

Eficiencia en el desplazamiento: la transmi-
sion debe contar con un sistema de cambios
que permita la mayor ganancia mecanica.
Elementos de seguridad: es indispensable que
el sistema de frenado de los ciclotaxis tenga la
capacidad de detener el vehiculo con la carga
maxima estimada (alto total en cinco metros
con una velocidad inicial de 12 Km/hr). Tam-
bién, debe contar con espejos retrovisores, sal-
picaderas, cubrepiernas y piso antiderrapante.
Elementos para ser perceptibles: los vehiculos
deben contar con franjas reflectantes visibles
3 una distancia de 100.00 m en horario noctur-
no, con un area minima de 40 cm?, a una altura
entre 0.60 my 1.00 m, lo mas cerca posible
de los costados del ciclotaxi. Considerando la
tecnologia mas reciente de iluminacién por
LEDs, es recomendable que todos los vehicu-
los cuenten con luces delanteras vy traseras,
adicionales a las cintas reflectantes. Ademas,
es necesario que tengan una bocina o timbre.
Elementos de comodidad: se requiere que
los vehiculos tengan un toldo fijo o abatible,
un sistema de amortiguamiento y asideras.
Los sillones de los pasajeros deben estar
compuestos por asiento y respaldo con una
textura que evite que los usuarios se desli-
cen, y cinturones de seguridad.

Area de carga: puede contener un portabultos
que no obstruya el espacio de los pasajeros.

A=0.45-0.60m F=4"a15°
B=0.38-0.45m G=90"a95°
C=0.45m H=0.30 m MIN.
D= 0.40 m MIN. I=1.05 m MIN.
E=0.38-0.43m J=0.85m

C
F

]
A



Contar con una zona perfectamente delimitada para la
prestacién del servicio de ciclotaxis tiene varios beneficios:

+ Es facilmente reconocible para el usuario, lo que gene-
ra certidumbre de los sitios a los que puede acceder en
este modo de transporte.

* Permite establecer un sistema de tarifas fijo, porque las
distancias y los tiempos de recorrido son constantes.

+ Permite que la autoridad supervise mas eficientemente
el servicio.

Para que el sistema de ciclotaxis obtenga los beneficios
mencionados, se debe elegir correctamente el poligono
de operacion, estableciendo las caracteristicas del servi-
cio en si, por ejemplo:

*+ Zona habitacional: dificil de acceder por los vehiculos

de transporte publico debido al disefio de la trazay a
la baja densidad, por lo que implica una baja demanda
de transporte. La poblacién del lugar requiere hacer
viajes cortos para acceder a los servicios basicos (ir a
la escuela o al mercado).

Area turistica: sobre todo centros histéricos en los que
es ideal restringir la entrada a vehiculos motorizados,
por lo que se necesita un transporte publico pequefo,
que tenga un bajo impacto por emisiones contaminan-
tes y que contribuya a generar una imagen propia del
sitio. El servicio es para los habitantes y empleados de
la zona, pero también para turistas.

Espacio alimentador de estaciones de transporte
publico o centros de transferencia modal: excelente
opcién para recorridos relativamente largos de cami-
nata y para zonas que no cuentan con una frecuencia
adecuada del transporte publico. En este caso, mas
que un poligono de operacion, se pueden establecer
una o varias rutas con puntos fijos para abordar el
servicio.

Por lo tanto, un poligono de operacién de ciclotaxis debe:

Delimitarse por vialidades primarias facilmente reco-
nocibles para los usuarios y los operadores.

Realizar el recorrido maximo en 15 minutos (a 12 Km/
hr); el poligono no debe extenderse mas de 3 Km de
extremo a extremo.

Tener un transito pacificado; es necesario aplicar técni-
cas para reducir el volumen y la velocidad de los vehi-
culos motorizados.

Estar respaldado por un estudio previo que determine
las intersecciones con mayor nimero de accidentes
viales, para desarrollar mejoras en las condiciones y
abolir el riesgo.

Establecer paradas oficiales, en los puntos de mayor
demanda, que cuenten con una bahia de ascenso y una
zona con sombra para que los usuarios esperen a las
unidades; es necesario contar con la sefalizacion sufi-
ciente para que sean identificados facilmente.
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Se debe contar con un poligono de operaciéon
perfectamente delimitado para la prestacién del
servicio de ciclotaxis.
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5.5. Formalizacion del sector

El mismo concepto de modernizacién de los otros sistemas de transporte publico debe usarse para regularizar y profe-
sionalizar el servicio de ciclotaxis.

La organizacion del transporte pUblico debe estar a cargo de una empresa (o varias), y nunca de personas fisicas; el ob-
jetivo es estandarizar los procesos, lograr economias de escala y combatir los incentivos erréneos del sistema hombre-
camion (hombre-ciclotaxi), en el que el propietario de un vehiculo se involucra en un negocio de transporte Gnicamente
por sus intereses personales y no los comunes.

A continuacion se presentan las ventajas de la organizacion del servicio a cargo de empresas:



* La recaudacion a través de tarifas beneficia a toda la
ruta y no solo al que capture mas pasajeros.

* Las conductas tienden a la estandarizacién del servicio,
mejorando asi su calidad.

+ El mantenimiento de los vehiculos se realiza en los talle-
res de la organizacion y no con proveedores aislados.

* Existe un area de encierro comun.

+ Al sistematizar los procesos de la empresa, los asocia-
dos adquieren prestaciones o beneficios de largo plazo
y no sélo la contraprestacion tarifaria.

* Las concesiones del transporte publico se vuelven su-
jetas de crédito al pertenecer a una empresa y no a un
individuo.

Por el contrario, la figura del «hombre-camion» trae con-
sigo resultados negativos. Su regulacién es mas complica-
da, aun cuando no siempre suceda:

* Hay largos tiempos de espera en los sitios con mayor
flujo de pasajeros.

* Las paradas no son las autorizadas.

+ Generalmente, no se tiene un area para encierro de los ve-
hiculos ni hay economias de escala en el mantenimiento.

+ Los prestadores del servicio carecen de prestaciones.

+ Existe falta de capitalizacién por no contar con acceso
a créditos.

Es posible afirmar que dar servicio de transporte publi-
o a través de un sistema de ciclotaxis funciona como un
excelente complemento para las diversas opciones de
desplazamiento en la ciudad. Ademas, por ser un servicio
pequefo, comparado con los otros modos de transporte,
su formalizacidén es mas sencilla, por lo que puede ser un
ejemplo para establecer procesos de modernizacion en
sistemas de transportes regulados por municipios.

Es un hecho que los ciclotaxis poseen y presentan una gran
cantidad de beneficios por su flexibilidad, eficiencia ener-
gética y el bajo costo de operacion. Son una modalidad de
transporte sostenible que se debe considerar superior a
sistemas similares como los mototaxis o autos eléctricos.
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