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Introducción



Este documento hace parte de una serie de publicaciones que realiza el Clean Air Institute como parte del programa de de Transporte Sustentable y Calidad del Aire para la región de América Latina - STAQ. Con éste se busca presentar de manera detallada los componentes básicos de un sistema de bicicletas públicas, además de algunos estudios de caso relevantes, y todo se enmarca conceptualmente dentro de un modelo general de políticas y sistemas de transporte urbano sostenible. El SBP puede ser efectivo, especialmente cuando las personas tienen que realizar viajes cortos que en otra circunstancia serían realizados en otro medio de transporte, o cuando la distancia entre el origen y la estación de transporte público es demasiado prolongada para caminar. Los SBP también ayudan a incrementar el uso de bicicletas particulares en la ciudad – seguramente este último tema, es uno de los resultados más relevantes que se obtienen en su aplicabilidad.



Figura 1. El sistema Samba de Rio de Janeiro (izquierda en su versión de 2009), cuya vida no fue más de dos años por problemas de vandalismo. A la derecha, la versión renovada de 2011 (ahora llamada BikeRio). Foto izquierda por Carlosfelipe Pardo, derecha por Jonas Hagen .



En muchos casos las estaciones de las bicicletas públicas han sido instaladas cerca de estaciones del transporte público, lo cual promueve el intercambio modal, teniendo gran acogida por las personas. Estos sistemas han sido implementados en diversas ciudades alrededor del mundo, especialmente en ciudades europeas en donde se ha venido generando conciencia de la importancia de desarrollar medios de transporte sostenibles. Los SBP se han implementado en ciudades con una trayectoria ciclística urbana importante como algunas de Dinamarca, Alemania y Holanda, así como en otras de países con muy poca tradición ciclística urbana; es el caso de España y Francia. No solo en Europa se están llevando a cabo estos proyectos de bicicletas públicas, existen más de 100 proyectos distribuidos en Asia, Latino América, Estados Unidos y Australia. El gran dinamismo del tema de bicicletas públicas hace difícil tener una estadística actualizada sobre la cantidad de sistemas existentes en el mundo. Las estimaciones más recientes indican que hay más de 300 sistemas en el mundo (Zagster, 2012). En una revisión de 2010 Dhingra, 2010 encontró que había más de 125 ciudades alrededor del mundo que contaban con un SBP y más de 45 proyectos nuevos en 22 países. Esto permite hacerse una idea general de la importancia y recurrencia que este tema está teniendo en el mundo como una posibilidad para promocionar y utilizar medios de transporte sostenibles. El mapa de la Figura 2 muestra una visión de los distintos sistemas implementados y en planificación según Bike-Sharing Blog en Julio de 2012.
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Figura 2. Mapa de Sistemas de Bicicletas Públicas actualizado en Julio 2012. Fuente: http://bike-sharing.blogspot.com/



Si bien en América Latina hay varias ciudades desarrollando planes para tener sistemas de bicicleta pública, las que ya lo han implementado (entendiendo sistemas para la ciudad o un área significativa de la misma) son las siguientes: -



-



Chile: Santiago de Chile, (Municipalidad de Providencia) Brasil: Rio de Janeiro, Universidad de Sao Paulo y Sorocaba México: Ciudad de México y, Universidad Nacional Autónoma de México, Guadalajara Colombia: Medellín, Bogotá, (sistema piloto, actualmente no hay sistema), Universidad Nacional de Colombia, Sede Bogotá (entre 2006 y 2009, hoy suspendido por financiación) Argentina: Buenos Aires, Rosario (en etapa preliminar de planificación) Ecuador: Quito (su sistema inició operaciones en Julio 15 de 2012)



Los sistemas de bicicletas públicas (SBP) en el mundo han tenido un auge en los últimos años y sus beneficios han sido resaltados en la mayoría de los proyectos. Han demostrado ser una excelente opción para promover la movilidad sustentable en una ciudad. Cabe aclarar que debido a que las emisiones en ruta de la bicicleta son cero, los sistemas de bicicletas públicas pueden constituirse en una opción excelente de reducción de emisiones mediante cambio modal desde el automóvil hacia la bicicleta, aunque su aplicación debe ser cuidadosamente estudiada en el contexto de América Latina. Si bien aún se necesita hacer esfuerzos adicionales para lograr vencer los obstáculos que se presentan, es necesario e indispensable profundizar más en proyectos que promuevan la movilidad sustentable como los sistemas de bicicletas públicas. En este documento se presente profundizar en su estado actual, sus componentes, lecciones para la región y barreras superadas, y más aún los beneficios que este tipo de sistema trae para la ciudad, así como los obstáculos que se pueden presentar.
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Qué son los SBP?



Son sistemas de alquiler o préstamo gratuito de bicicletas en los núcleos urbanos, impulsados por la administración pública o en ocasiones operados por concesionarios(Instituto para la Diversificación y Ahorro de la Energía, 2007). Se diferencian de los servicios tradicionales de alquiler de bicicletas, más orientados al ocio o el turismo, por el hecho de prestar un servicio de movilidad práctico, rápido y pensado para el uso cotidiano. También se diferencian de los alquileres tradicionales por la naturaleza de la operación del sistema, en la cual se puede tomar una bicicleta en cualquier punto de la red de estaciones y devolverlo en cualquier otro.



Figura 3. Un sistema de primera generación en Pekín (China). Foto por Carlosfelipe Pardo.



Se ha hablado de una evolución de los SBP en el mundo (Pardo et al., 2010), donde el primer momento en que se vio algo de este estilo fue con las “Bicicletas Blancas” en Holanda, una iniciativa de la década de 1960 donde se dejaban para su uso en toda la ciudad, pero tuvieron problemas de mantenimiento y pérdida de bicicletas. Esta ha sido denominada como la “primera generación” de SBPs.



Figura 4. El sistema de bicicletas públicas de Copenhague se caracteriza por ser de fácil uso y disposición, aunque la calidad de las bicicletas no es muy buena. Foto por Carlosfelipe Pardo.



La segunda generación es aquella en que ya se cuenta con un modelo de operación más estructurado, principalmente porque las bicicletas tienen un sistema de préstamo relativamente controlado (a través de monedas como en Copenhague, por ejemplo). Este sistema de todas formas tiene problemas de durabilidad y mantenimiento, y las bicicletas son de baja calidad, la principal debilidad del sistema Bycyclean es que, debido a su forma de operación, no se sabe quién usa la bicicleta, lo que no permite su control y seguimiento detallado.
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Figura 5. El sistema Velib en París es el éxito más conocido de un sistema de este tipo. Foto por Carlosfelipe Pardo.



La tercera generación es aquella donde ya existe un modelo de operación completo, una entidad a cargo del seguimiento de las bicicletas y su mantenimiento, y en general es un sistema mejor estructurado que los anteriores, principalmente porque el sistema permite el control del préstamo, previa inscripción del usuario a al sistema. Esta generación de SBPs es la que varias ciudades han utilizado en esta década, y la que mejores resultados ha presentado en términos de durabilidad del sistema. No obstante, los costos de operación son mucho más altos que en la primera y segunda generación, pues ya implican sistemas de operación más complejos, mayores costos de personal y otros elementos que involucran una mayor complejidad pero también un mejor servicio. El sistema de Paris “Velib” podría ser el ejemplo más claro de este tipo.



Figura 6. El sistema Capital Bikeshare de Washington tiene un modelo de operación muy sofisticado que incluye tecnología inalámbrica, carga de estaciones con energía solar y vehículos motorizados para balancear la carga de las bicicletas. Foto por Carlosfelipe Pardo.



Existe una cuarta generación, en la cual existen sistemas tecnológicos mucho más avanzados y formas de pago más sofisticadas. Se podría decir que los sistemas de Alemania “Call-a-Bike” e incluso el de Montreal “Bixi” (y los similares como de Londres y Melbourne) serían los que podrían denominarse de cuarta generación. En el anexo 1 se presenta un breve descripción de los tipos de SBP que se han implementado para satisfacer las necesidades de los diferentes grupos, entre ellos: movilidad de los ciudadanos, turismo, programa para las empresas, programas en los
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campus universitarios o parques, como un modo alimentador del servicio de transporte público programas y como oportunidad de mitigación de cambio climático.



Figura 7. Las bicicletas públicas constituyen una opción de movilidad que pocos sistemas han podido suplir. Fuente: Quay Communications, 2008.



3 3.1



Casos clave de SBP en América Latina Introducción



En América Latina existe una riqueza de información sustancial para poder llegar a algunas conclusiones sobre cómo implementar sistemas de este tipo en otras ciudades de la región. Como primera medida, el hecho de que existan experiencias tanto positivas como negativas de SBP en América Latina indica que hay numerosas lecciones y retos por resolver, sobre todo porque estas ciudades comparten características parecidas entre sí y tienen condiciones y contextos similares a los de otras ciudades de la región. Además, los riesgos percibidos y reales de los SBP son relativamente similares a lo largo de América Latina, y estuvieron presentes en cada uno de los procesos de implementación de estos sistemas. Finalmente, en las estructuras operacionales de cada uno de los procesos de implantación de este tipo de sistemas en la región, incluyeron operaciones públicas, privadas y relaciones público - privada, lo cual sucede de igual manera en los temas de financiación y subsidio. Existen varios documentos que presentan experiencias de otros SBP del mundo con sus detalles (para América Latina está el citado de Pardo et al, 2010, y otros más están descritos en el capítulo 10 de este documento). Aquí se presentarán los sistemas que no han sido analizados en otros documentos: el nuevo sistema en Rio, la prueba piloto de SBP en Bogotá y el sistema EnCicla de Medellín, y al final de este capítulo se presenta
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un análisis breve de los sistemas existentes y una tabla comparativa de los SBP más relevantes de la región.



3.2



Rio de Janeiro (Samba – BikeRio)



Figura 8. Usuarios del sistema BikeRio en Ipanema. Foto por Jonas Hagen.



Rio de Janeiro es la segunda ciudad de América Latina en términos de extensión de infraestructura para bicicletas, después de Bogotá. También existe una cultura muy fuerte de uso de bicicleta, primordialmente para placer pero en cierta medida como modo de transporte. El sistema de Rio de Janeiro ha tenido dos fases de operación. La primera, cuando el sistema llevaba el nombre de Samba, tuvo una duración intermitente entre 2008 y 2010. En ella, la empresa Serttel probó uno de los primeros sistemas de bicicleta pública de la región y tuvo algunos problemas de vandalismo y robos de bicicletas. En el segundo ejercicio, se relanzó la iniciativa con un fuerte apoyo del banco Itaú –Bike Rio- y con unas modificaciones sustanciales al sistema de operación, que le han hecho tener una operación más sostenible especialmente las que tienen que ver con la reducción de los robos y vandalismo. Así mismo se han abierto más estaciones y hay mayor cantidad de bicicletas. A continuación se presentan brevemente las características más relevantes que describen el modelo de implementación tanto del sistema inicial (Samba) como Bike Rio (el que ha operado desde 2011). Para mayor profundización del sistema en su versión de 20082010, se refiere al lector a ese documento también: Pardo et al, 2010.
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3.2.1 Características principales Samba (primera fase) Los objetivos del sistema fueron los siguientes:     



Fue inaugurado el 10 de diciembre de 2008 La idea era promocionar un medio de transporte saludable, amigable con el medio ambiente y de bajo costo Reducir la congestión en áreas centrales de la ciudad Aumentar la movilidad diario en la ciudad Complementar los otros medios de transporte como buses, tranvía, ferris, taxis y metro



Las características básicas del sistema fueron      



Bicicletas especialmente diseñadas Estaciones computarizadas para la distribución de las bicicletas Centro de control de las operaciones El sistema ofrecía un total de 80 bicicletas 8 estaciones que funcionaban inicialmente en Copacabana Disponibilidad 7 días a la semana de 06:00 a 22:00 horas



Las características de las bicicletas fueron:        



Un diseño adaptado para todo tipo de usuario Pedales tradicionales para todo tipo de zapato Marco liviano de aluminio que permitía bajarse y subirse a la bicicleta de una manera sencilla Manubrio de caucho Posición del ciclista erguido y confortable Guardabarros Protector para la cadena Asiento con control de altura



Las características de las estaciones del sistema eran:     



Estaciones que funcionaban con energía solar Panel de información Sistema computarizado Conectividad en línea (3G) Estructura de las estaciones robusta y no corrosiva



Las tarifas del sistema eran: 



Para el uso diario se debía hacer un pago de R$260 (aprox. 141 USD) como depósito de garantía. La primera media hora no tenía ningún costo. Después de la primera media hora, “la segunda media hora tiene un costo de R$ 3,00 (aprox. 1,63 USD), las 3 siguientes medias horas valen R$4,00 (US $ 2,2) cada una, y después de 2,5 horas cada media hora cuesta R$5,00 (US $ 2,72)” (Pardo et al).
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Para los pases semanales, semestrales y anuales existían tarifas diferentes: para el uso semanal el valor era de R$350 (aprox. 190 USD) que equivale al valor de la garantía y tiene un uso máximo de 36 horas; el pase semestral tenía un valor de R$50 (aprox. 27,7 USD) que equivale al valor de la garantía y su uso es ilimitado, se podía recargar vía internet con su tarjeta de crédito; pase anual tenía un valor de R$120 (aprox. 65,4 USD) y su uso era ilimitado y se podía recargar vía internet con la tarjeta de crédito.



Estadísticas de uso: 



Desde su apertura en 2008 se realizaron alrededor de 3.000 viajes. No se hicieron encuestas a usuarios con respecto al uso de la bicicleta o de la opinión de los usuarios.



3.2.2 Modelo de operación El sistema funcionaba de manera automática previa inscripción por vía internet. En la página web, el usuario se inscribía de acuerdo al plan que deseaba, allí encontraba el mapa de las estaciones, información, reportes de otros usuarios del sistema, información del clima, entre otros. En la estación, el usuario:     



Realizaba una llamada a la central indicando la estación en la que se encuentra y la bicicleta que desea usar Interface WAP Se permitía la liberación de la bicicleta Se averiguaba sobre la disponibilidad de estacionamiento en las otras estaciones Se le indica al usuario la duración de uso



3.2.3 Funcionamiento      



El usuario se inscribía en internet ingresando a la página web de Samba Para la liberación de la bicicleta el usuario realizaba una llamada al centro de control indicando la bicicleta que desea utilizar El sistema solicitaba una confirmación de la información del usuario Se enciende un led verde indicando que la bicicleta ha sido liberada y que está lista para ser utilizada El usuario utilizaba la bicicleta Para regresar la bicicleta el usuario debía conectar nuevamente la bicicleta a la estación y se encendía un led verde indicando que la bicicleta ha quedado bien asegurada



A diferencia del sistema Velib de París, si el usuario deseaba seguir montando en bicicleta una vez cumplida la primera hora, debía dejar la bicicleta en la estación y esperar 15 minutos para poder tomar una nueva bicicleta.
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Figura 9 Esquema del funcionamiento de Samba en Río de Janeiro. Fuente: Serttel



3.2.4 Financiamiento Para lograr un equilibrio financiero del sistema, era necesario que cada bicicleta tuviera al menos 4 recorridos diarios, pero en el momento en el que operó el sistema, cada bicicleta alcanzó a realizar solo un recorrido al día. Para que el sistema sea auto-.sostenible, según el informe de las “Experiencias y lecciones de sistemas de transporte público en bicicleta para América Latina”, se requerían ingresos por publicidad de alrededor de R$1,5 millones (aprox. 760.000 USD) anuales. Desafortunadamente no se alcanzó este punto de equilibrio y sumado a esto el vandalismo y a los constantes deterioros y daños en las bicicletas, no permitió que el proyecto siguiera funcionando como venía.



3.2.5 Obstáculos y barreras Para poder acceder al sistema era necesario tener una tarjeta de crédito local ya que una tarjeta internacional no sirve, además era necesario tener un teléfono celular, lo cual limita mucho el uso a los miles de turistas internacionales que llegan cada año a las playas de Copacabana. Sumado a esto, en un principio solo había 6 estaciones y 60 bicicletas y al final de la primera fase había 12 estaciones y 120 bicicletas en los barrios de Ipanema, Leblon y Copacabana lo que reducía su masificación. Si bien las bicicletas y estaciones poseían materiales que eran anticorrosivos, se percibió que después de 9 meses de utilización, habían varias bicicletas que tenían signos de óxido (debido principalmente por el clima salino de la ciudad) en las bicicletas y en algunas estaciones, las sillas que en un principio podían ser ajustadas fácilmente, en la realidad se requería de alguna herramienta para poderlas ajustar a la altura deseada, algunas bicicletas presentaron fallas en los frenos y una bicicleta no se desganchó de la estación. A pesar de estos percances, las bicicletas funcionaban bien (Pardo et al, 2009).



9



Sistemas de Bicicletas Públicas para América Latina



3.2.6 Características principales Bike Rio (segunda fase) Al cumplir un año de operación la primera fase del proyecto (SAMBA) este tuvo que ser suspendido temporalmente debido principalmente al vandalismo que sufrieron las bicicletas y al poco número de estaciones y bicicletas. Pero con la necesidad de la Alcaldía (Prefectura) de Rio de Janeiro de sacar adelante este proyecto y con los próximos juegos olímpicos a llevarse a cabo en dicha ciudad en el año 2016, los esfuerzos del sector público y privado dieron resultado en un nuevo modelo de bicicletas públicas financiado por el Banco Itau y desarrollado por Serttel. Es de esta manera que en 2011 “renace” el sistema de bicicletas públicas de Rio de Janeiro en su segunda fase denominado “Bike Rio”. Los objetivos del sistema son los siguientes:         



Valorizar la bicicleta como medio de transporte y no solo como medio recreativo Combatir el sedentarismo de la población e incentivar alternativas saludables de movilidad Promover la humanización del ambiente urbano así como la responsabilidad social de las personas Fácil de usar para recorridos cortos Reducción de la congestión en áreas centrales de la ciudad Integración con otros medios de transporte (bus, metro, tren) Mejorar la movilidad y la accesibilidad de los ciudadanos Reducir los embotellamientos en las áreas centrales de la ciudad Reducir la contaminación.



Las características básicas del sistema son:      



Es un sistema de 3ª generación, estaciones, bicicletas y plataforma informática La operación de préstamo de la bicicleta se hace a través de SMS El sistema posee 60 estaciones El sistema ofrece 600 bicicletas distribuidas en los barrios de Copacabana, Ipanema, Leblon, Lagoa, Jardim Botânico, Gávea, Botafogo, Urca, y Flamengo. Disponible 7 días a la semana de 06:00 a 22:00 horas Sistema de 3ª generación.



Las características de las bicicletas son:           



Barra baja para mayor inclusión Asiento anatómico con ajuste de altura Marco en aluminio Color naranja (de la marca del patrocinador- Itaú) en toda la bicicleta Guardabarros en cuya área se despliega la marca del patrocinador Pedales con reflectivos 6 cambios de marcha Manubrio de caucho Etiqueta electrónica para identificación de la bicicleta Canastilla frontal Posición del ciclista erguido y confortable
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Figura 10. Estación típica de BikeRio. Foto por Jonas Hagen.



Las características de las estaciones del sistema son:     



Diseño acorde con el mobiliario urbano y ambiente natural de la ciudad Material anticorrosivo Panel de energía solar Dispositivo de enganche electrónico de las bicicletas La mayoría ubicadas en andenes y plazas, 4 en espacios que eran estacionamientos de carro en la calle (total de 8 lugares de estacionamiento de carro hoy son estaciones de bicicleta publica)



Las tarifas del sistema son:  



R$10 (Reales brasileros) por mes (aprox. 5.4 USD) R$ 5 (Reales brasileros) por día (aprox. 2.7 USD)



Las condiciones de uso son:  



Gratuidad (previo pago mensual o diario)), en viajes de hasta 60 minutos con intervalos mínimos de 15 minutos entre cada viaje (un “intervalo” quiere decir dejar la bicicleta en una estación y volver a pedir otra o la misma) R$ 5 (reales brasileros) (aprox. 2.7 USD) para cada hora adicional a los 60 minutos iniciales sin intervalo de 15 minutos



Hasta marzo de 2012, las estadísticas de usuarios/uso son:    



19 mil membrecías mensuales hasta marzo 2012 Incremento de 5 % cada mes Promedio de 4 mil viajes/día Record de usos/día - +6 mil



11



Sistemas de Bicicletas Públicas para América Latina



3.2.7 Modelo de operación El sistema funciona de manera automática, donde los usuarios registrados pueden tomar las bicicletas de las estaciones sin ayuda de otra persona. Las estaciones cuentan con un sistema automático vía celular a través del portal de voz o WAP, que permite:   



Liberación de la bicicleta Consulta de disponibilidad de bicicletas en las estaciones así como lugares disponibles para dejar la bicicleta Acceso a la clave para desbloquear la bicicleta



3.2.8 Funcionamiento



Figura 11. Panel informativo del sistema. Foto por Jonas Hagen.



Los pasos para el alquiler de la bicicleta son los siguientes: Para los usuarios que buscan un pase mensual: 1. Registro en www.mobilicidade.com.br, para esto es necesario registrar un número de celular de Brasil. Es decir, el sistema actualmente no puede ser usado por turistas que no tengan celular de Brasil. Están evaluando la posibilidad de hacerlo a través de los hoteles con unas tarjetas pre-pagadas. 2. Compra del pase 3. Llamar desde el celular a la central desde la estación. El sistema reconoce el número del cual se está haciendo la comunicación y realiza un “upload” de la información del cliente, mediante una comunicación personalizada. 4. El sistema pregunta por el número de la estación, el cual se encuentra en el mapa que hace parte de la infraestructura de la misma. 5. El sistema pregunta qué bicicleta quiere ser utilizada. 6. El sistema solicita una confirmación de la información y desbloquea la bicicleta;
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7. El sistema desbloquea la bicicleta que se va a usar y una luz verde al lado de la bicicleta indica que la bicicleta ya puede ser retirada; 8. Una vez terminado el viaje y al dejar la bicicleta en la estación, la misma luz verde indica si la bicicleta ha quedado asegurada (Pardo et al, 2010). Para quienes cuentan con pase diario: 1. Llamar desde el celular a la central desde la estación. 2. El sistema explica las reglas y tarifas y pide los datos de la tarjeta de crédito. 3. El resto del proceso es igual al del pase mensual (arriba, desde el paso 4). El sistema de gestión cuenta con:     







Supervisión en tiempo real Monitoreo de venta Atención al cliente Sistema de seguimiento a las bicicletas y estaciones Call center y servicio de gestión



Figura 12. Screengrab de página web con información histórica del usuario.
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El sitio web para los clientes cuenta con la siguiente información:        



Registro del usuario, con posibilidad de elegir ciudad Registro histórico del usuario – compra de pases y frecuencia de uso – viajes hechos por el usuario Planes de membrecía disponibles (mensual y diario) Información general del sistema Mapa de las estaciones Situación de las estaciones (activa o no), dirección de las estaciones, bicicletas disponibles, anclajes libres disponibles Información del clima Membrecías anuales, mensuales, semanales, diaria



También existe un aplicativo para smartphones que incluye:  



Compra de pases Información de estaciones en tiempo real, por mapa y por lista



En términos de financiamiento y subsidios, en este caso no fue posible obtener datos detallados (dado que el operador es privado y puede retener esta información por ser estratégica para su negocio). No obstante, sí se sabe que el único subsidio que el gobierno da es el derecho de colocar publicidad y de usar el espacio público. Siendo una operación privada, no hay números públicos sobre el valor del patrocinio y porcentaje del patrocinio del costo del sistema, pero con base en información preliminar se puede estimar que el patrocinio debe cubrir alrededor de 95% de los costos del sistema. Serttel (la empresa operadora) tiene 40 empleados trabajando en el sistema, y la alcaldía recibe 11% de los ingresos totales del sistema (patrocinio y membrecías mensuales y diarios).



3.2.9 Resultados y logros El sistema se ha consolidado desde 2011 y está funcionando muy bien, con más de 50 mil membrecías, 19,000 pases mensuales, y un promedio de 150 pases diarios vendidos. El promedio de viajes es de 4 mil por día, el mayor uso se efectúa durante los fines de semana. Ha habido ocasiones en que una bicicleta ha hecho hasta 14 viajes por día, un número que, según Angelo Leito, presidente de Serttel (la empresa que opera el sistema), supera al Velib de Paris. Observaciones anecdóticas de varios ciclistas y expertos en Rio de Janeiro sugieren que los viajes en bicicleta aumentaron hasta 30% en algunas áreas donde el sistema está en funcionamiento. Si bien muchos de los viajes realizados en RíoBike son motivados por placer, el sistema cumple un papel de transporte al trabajo, compras y estudio. El uso en los viajes a estaciones de transporte público y, especialmente el sistema metro, es intenso durante las horas de mayor demanda (“horas pico”), existen usuarios que estacionan su automóvil y usa las bicicletas para el viaje, y otros que usan la bicicleta para viajes casa-trabajo-casa. Una de las tres estaciones con más uso queda frente a un centro empresarial. El sistema ha sido reconocido de manera muy positiva por la prensa y ya hace parte del día a día del área donde está implementada, la “Zona Sul”, el área donde viven personas de mayores ingresos en la ciudad. El éxito del sistema hace que la bicicleta sea vista positivamente por otras empresas, por el gobierno, y por la sociedad en general.
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3.2.10 Obstáculos - Oportunidades Existen varios obstáculos del sistema anterior de Río, algunos descritos en documentos que analizan estas experiencias (p. ej. Pardo et al, 2010). Además de estos, se podía observan en un uso cotidiano del sistema, la mayoría de bicicletas presentaba marcas de deterioro de oxidación, debido seguramente al ambiente salino por su cercanía al mar. La oxidación de la cadena hace necesario un esfuerzo mayor para usar las bicicletas, además de los problemas de ruido y de dificultad para cambiar de marcha asociados. El mantenimiento de las bicicletas se convirtió en un problema que fue solucionado desde el final de febrero 2012, esto a partir de la implementación de un sistema de mantenimiento que cuenta con 7 mecánicos – 2 ambulantes (visitando las estaciones) y 5 en la sede de operaciones, lo que ha permitido que las bicicletas estén en permanente buen estado. Otra particularidad fue que el sistema fue lanzado en 2008, con apenas 6 estaciones y 60 bicicletas, en el barrio de Copacabana, sin patrocinadores. En 2009, expandió para los barrios vecinos Ipanema y Leblon, con un total de 12 estaciones y 120 bicicletas, todavía sin patrocinadores. No obstante, problemas con robos y con ello problemas de financiación, llevó a la suspensión del sistema en 2010. Desde 2011, el sistema tiene un patrocinador, el Banco Itaú, y fueron adicionados estaciones y ampliado el área del sistema, lo que permite tener hoy una operación mucho más robusta, y con excelentes resultados e impacto para la ciudad. Adicionalmente, el Banco Itaú contrata a la ONG local Transporte Activo para trabajos de apoyo al sistema, y con ello apoya algunas de las actividades generales de la ONG, como el website y el blog. La ONG está haciendo un proyecto para crear infraestructura para conectar las estaciones, este proyecto será presentado a la alcaldía y desarrollado en 2013. Esta relación entre el patrocinador y la ONG ha sido fructífera para ambas partes. Con respecto a los planes que tiene el sistema para su expansión, se prepara una nueva licitación para 200 estaciones, incluyendo 140 estaciones en las zonas del Centro y Grande Tijuca, las cuales pretenden estar funcionando en el segundo semestre de 2012. Está licitación estará abierta para cualquier operador e incluirá nuevos reglamentos para uso de publicidad del sistema; el sistema en sus condiciones actuales indica que el Banco Itaú ha podido mostrar su marca de manera exitosa. También está prevista la expansión del sistema para las regiones de Barra da Tijuca y Jacarépagua, con más 60 estaciones, pero no existe una fecha definida para esto.



3.2.11 Lecciones para la región y barreras superadas El sistema estuvo a punto de ser permanentemente cancelado en 2010 y esto habría sido caótico para sistemas de bicicletas públicas en Brasil y quizás en la región como experiencia. Sin embargo, el resurgimiento del sistema en 2011, con un fuerte patrocinador, ha mostrado que las bicis públicas tienen su lugar en la ciudad y en el sistema del transporte. Es decir que un sistema que no es perfecto desde el principio puede ser mejorado y exitoso al final. También es útil anotar que Rio de Janeiro demostró la importancia de evaluar bien los costos reales de implantación, aprendizaje y operación de un sistema de este tipo, y la importancia de desarrollar esquemas de subsidio (vía publicidad, cruzados o de otro tipo) para financiar la totalidad de operación del sistema. La relación de beneficio mutuo con la ONG Transporte Activo también es una buena lección para otras ciudades y países.
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Figura 13. Comic del diario “O Globo”, muestra como las bicicletas públicas elevaron el estatus de todas las bicicletas en Rio de Janeiro.



3.3



Santiago de Chile (Providencia)



Figura 14. Bicicletas del sistema de bicicletas públicas de Santiago en 2012. Foto por Claudio Olivares Medina.
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Figura 15. Usuario del sistema. Foto por Claudio Olivares Medina.



Santiago de Chile, aunque no tiene una cantidad muy alta de infraestructura dedicada para la bicicleta, tiene una cultura muy interesante de uso de la bicicleta que incluye el uso de bicicleta por varios grupos de la población, más recientemente jóvenes y profesionales de diferentes ámbitos. Esto también ha sido posible gracias al desarrollo de esquemas de promoción de la bicicleta y la fuerte presencia de grupos ciudadanos que promueven este medio de transporte en la ciudad. La comuna de Providencia está ubicada en el sector oriente de la ciudad de Santiago. Es una comuna que alberga habitantes del sector socioeconómico medio-alto y alto del país. Cuenta con cerca de 140.000 habitantes y debido a su carácter comercial y financiero, lo que hace que concentre gran cantidad de empresas privadas, negocios, servicios y también universidades y colegios, cuenta con una población flotante de cerca de 600.000 personas o usuarios de la comuna. El Servicio de Bicicletas Públicas de Providencia, es por días, el primero en entrar en operación en América Latina. Nace por iniciativa del propio municipio, quien a finales de los 90, inició un plan de construcción de infraestructura segregada para bicicletas en la comuna, lo que probablemente la convierta hoy, en una de las comunas del Gran Santiago, que más viajes en bicicleta tiene.



Figura 16. Usuarios de la bicicleta en infraestructura segregada de Providencia. Foto por Claudio Olivares Medina.
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El municipio de Providencia tiene las herramientas y la autonomía para fomentar el uso de la bicicleta y es ahí donde mayores aportes pueden hacer localmente en materia de transporte. De esta forma el municipio siente que ha aplicado con energía las herramientas a su disposición para generar cambios favorables a nivel local que repercuten en experiencias positivas e inspiradoras para la ciudad. El sistema ha sido operado por dos compañías. El primer operador fue la empresa B’Easy, cuyo contrato comprendió un período de dos años (diciembre 2008 - diciembre 2010) y el segundo es Comercial Z Service quien es el que actualmente está operando el sistema. A continuación se explicará brevemente el sistema de bicicletas públicas, en la primera fase, operado por B´Easy y después se dará paso al sistema que opera actualmente en la comuna de Providencia en la ciudad de Santiago de Chile.



3.3.1 El sistema de BSP y sus características en Providencia La primera fase de las bicicletas públicas de Providencia empezó a funcionar con un número menor de bicicletas en septiembre de 2008, sin embargo la operación completa del sistema estaría lista un mes después. El sistema de inscripción era muy similar al de muchos otros sistemas; había que inscribirse por internet, después había que realizar un pago por membrecía mensual de 1.000 CLP (aprox. 2 USD) o anual de 8.000 CLP (aprox. 16 USD). El servicio estaba (aún hoy) limitado solo a la comuna de Providencia y por un tiempo no mayor a una hora por bicicleta. En un principio, el sistema solo contaba con 40 bicicletas, pero fue tan grande el éxito que para el 2010 ya se tenía un total de 100 bicicletas y 15 estaciones. El horario era de lunes a viernes de 8:00 a 20:00 horas y los fines de semana según la demanda. La inversión inicial fue de alrededor de 50 millones pesos chilenos (aprox. 100.000 USD). Meses después de su implantación, el número de usuarios de la bicicleta aumentó así como el número de personas registradas en el sistema con alrededor de 350 usuarios al día y desde su inicio hasta el 2010 se han realizado alrededor de 240.000 viajes. Para finales del año 2010, cuando el primer contrato del sistema de bicicletas públicas con B´Easy llegó a su final, su contrato no fue prorrogado y se pasó a la segunda etapa de este sistema. El operador actual, la empresa “Comercial Z Service” o “Citycletas”, inició su trabajo en diciembre de 2010 y tiene contrato por 4 años a partir de esa fecha. En la actualidad el sistema opera con 150 bicicletas y 15 estaciones y se pretende ampliar este número a 25 estaciones. Los grandes cambios entre la primera y segunda fase, tienen que ver principalmente con las bicicletas. Una nueva línea de bicicletas entró a finales de 2010 mucho más seguras y dinámicas para los usuarios. Entre estos cambios están: ruedas más gruesas, una canastilla más resistente al uso diario, un luz delantera que funciona con un dínamo, guardabarros de aluminio, una vara larga de color naranja para que sea identificada con mayor facilidad en la distancia por los usuarios y por los vehículos, frenos tipo “torpedo”, aumento en el ancho del manubrio, entre los más importantes. El nuevo operador también pretende integrar un nuevo sistema de código de barras para hacer mucho más ágil y rápido el retiro de las bicicletas por parte del usuario. La inscripción al sistema vale 2.000 CHP (aprox. 4 USD) mensuales y 15.000 CHP (aprox. 30 USD) anuales, pero para quienes ya estaban registrados en la primera fase, se les mantienen los precios anteriores.
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Los objetivos planteados para este sistema por parte del municipio son: ● ● ● ● ● ●



Aumentar el uso de la infraestructura existente para bicicletas Aumentar la cantidad de usuarios nuevos de bicicleta en la comuna de Providencia Integrar el SBPP a la red de transporte público Generar un sistema de transporte orientado a la última porción de un viaje Redistribuir la partición modal, aumentando la participación de bicicletas Dar mayor rapidez de traslado de las personas



Figura 17. Estación típica del sistema en 2012 en el Metro Manuel Montt. Foto por Claudio Olivares Medina.



3.3.2 Modelo de operación La operación del sistema fue licitada por la Municipalidad de Providencia. Se realizaron dos licitaciones, la primera fue en agosto de 2008 y fue declarada desierta (LCDecaux, Clear Channel y B’ Easy expresaron interés, pero solo B’easy presentó propuesta dado que se solicitaba un sistema manual y las otras dos empresas operan sistemas automatizados y con gran número de estaciones). La segunda licitación fue ganada por B’easy, con un contrato de concesión total (llave en mano) por 2 años de operación. B’easy funcionó hasta el 9 de diciembre de 2010. Se terminó el contrato y no se usó la facultad de prórroga. Hubo un nuevo llamado a licitación, 3 empresas llegaron a ceremonia apertura, una cuarta llegó tarde y no ingresó. Compitieron 3 empresas, B’easy, Patrimonio S.A Valpo, Citycletas (z Service). B’easy obtuvo el mejor puntaje técnico, a la ponderación técnica y económica ganó Citycletas (Z service). Se aumentó el contrato a 4
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años prorrogable por dos. “Comercial Z Service” opera el sistema desde finales de 2010 y la estructura planteada para llevar a cabo la operación del sistema es la siguiente: ● ● ● ● ● ● ● ●



1 Gerente 1 persona en contabilidad 1 persona en RRHH 1 persona en logística (trabajo tiempo parcial) 3 conductores 3 supervisores 3 Mecánicos 1 operador de mantención (mecánica simple y labores de mantención de estaciones) 44 monitores de estación, divididos en dos jornadas para cada una de las 18 estaciones (22 mañana 2 tarde) La mayoría son estudiantes de pre-grado.



●



Figura 18. Mecánico de bicicletas. Foto por Claudio Olivares Medina.



    







Los cambios relevantes que la nueva compañía operadora implementó, de cara al usuario, son los siguientes: Aumento del horario hábil (antes era desde las 8:00 a las 20:00) Disminución horarios festivos (antes incluía media jornada del domingo y ahora el sistema no funciona en domingo ni festivos.) Se incorpora seguro accidentes (pagado por el operador) Había multas exageradas en caso de fallas en el operador, lo que tensionó la administración del contrato. Hoy se resuelve porque las multas fueron normalizadas en porcentajes que van entre un 2% y un 4% de la factura mensual de pago al operador. Hasta el momento el municipio ha cursado 5 multas para un período de un año 5 meses. El usuario puede registrarse en cualquier estación del sistema de bicicletas públicas presentando su documento de identidad así como un comprobante de residencia a nombre del titular
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En caso de que quien se inscriba sea estudiante, debe presentar su Certificado de Alumno Regular No existe inscripción por correo electrónico



Figura 19. Usuario retirando bicicleta. Foto por Claudio Olivares Medina.



Otras especificaciones: Inauguración: Flota de bicicletas: Estaciones:



9 de diciembre de 2008 (cambio en diciembre de 2010) 180 18



Tecnología:



El sistema funciona con personas, monitores de estación, quienes son los encargados de entregar y recibir las bicicletas. Los registros los hacen con sistema GRPS.



Población: Ciudadanos por bicicleta:



140.000 habitantes de la comuna 3.300 potenciales usuarios por bicicleta



Horario de funcionamiento



Lunes a viernes: Invierno: 7:30 a 20:30 hrs. Verano: 7:30 a 21:00 hrs. Sábado: De 9:00 a 14:00 hrs.



Tiempo máximo de uso:



60 minutos



Tipo de membrecía: Tarifa: Penalización:



Inscripción mensual o anual abierta para chilenos y extranjeros. Inscripción mediante DNI o Pasaporte, según corresponda. Mensual: $2.000 CHP (USD 4, aprox.) Anual: $15.000 CHP (USD 30, aprox.) Si la bicicleta no es devuelta dentro de 60 minutos corridos desde el retiro en una estación, el usuario queda impedido de usar el sistema por 24 horas corridas.
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3.3.2.1 Características de las bicicletas "La bicicleta es de 18 kilos, fabricada localmente en acero (los accesorios de cambios, ruedas y frenos son importados). El diseño está basada en el sistema español Urbike. Su precio es de 90.000 CLP (aprox. 180 USD) por bicicleta. Las bicicletas son de relación fija (sin cambios), y todas tienen dinamo (generalmente ubicado en la manzana (maza) delantera) para activar una luz frontal.         



Peso: 18k Freno torpedo con auxiliar Banderilla guardabarros Cubrecadena Costo aprox. $90.000 CLP(aprox. 180 USD) Fabrica Vargas Dínamo externo Única velocidad



En promedio, hay 16 reparaciones menores en las bicicletas cada día, que constituyen principalmente pinchazos, luces (bombillos por remplazar), radios que se cortan de la rueda trasera.



3.3.2.2 Modelo financiero El sistema es financiado en un 100% por la Municipalidad de Providencia con un subsidio de $18.564.000 CLP mensuales (39.000 USD aprox.). Los ingresos por inscripción al sistema de los usuarios son recibidos directamente por el operador (este es un precio simbólico), y en el caso de la inscripción anual, este ingreso es utilizado para cubrir el costo del casco1 que se regala a los usuarios que realizan esta suscripción.



3.3.2.3 SBPP y turismo Las bicicletas públicas de providencia funcionan también como bicicletas de alquiler para turistas, a través de convenios con hoteles de la comuna. Los turistas pueden hacer uso de las bicicletas por 3 horas pagando una tarifa de $10.000 CHP (USD 20 aprox.) lo que está pensado para turistas con estadías cortas en la ciudad. Ciudadanos de otros países que están por más tiempo en Chile (Providencia) pueden hacer uso de las bicicletas como cualquier usuario nacional. Esto está pensado especialmente para estudiantes o trabajadores extranjeros. Para los hoteles hay dos modalidades: a) La de cualquier usuario, vale decir pagar 2000$/mes (USD 4, aprox.) y gozar de idénticos beneficios que el resto. b) La de pagar 10.000$/día (USD 20 aprox.) lo que le permite usarla 3h continuas (este modo recién se está formalizando ahora con los hoteles. 1



Respecto al casco, cabe tener en cuenta que en Chile es obligatorio, por lo que los usuarios de la bicicleta tienen prohibido usar este vehículo si no llevan puesto este complemento.
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3.3.3 Resultados y logros Según cifras de la Municipalidad de Providencia en 2011, ha habido un una reducción de 300.000 km recorridos en vehículo privado y por ende un ahorro importante de emisiones de CO2 de alrededor de 150.000 kg gracias al sistema de bicicletas públicas. Según la Municipalidad de Providencia, hasta 21 de Septiembre de 2009, se han suscrito 4.776 usuarios y se han realizado 71.268 viajes desde su inicio el día 9 de diciembre. Se han producido 4 accidentes de los cuales uno fue con lesiones graves. Tabla 1. Distribución etaria del sistema de Santiago



Edad



Porcentaje de usuarios inscritos (primera fase)



14-20



6%



21-30



31%



31-40



33%



41-50



22%



51-60



6%



61- y más



2%



Total



100%



Edad



Porcentaje de usuarios inscritos (segunda fase)



14-18



4%



19-25



23%



26-28



13%



29-35



24%



36-45



18%



46-60



13%



61- y más



4%



Total



100%



Actualmente, en la operación con la segunda empresa, existen más de 2.200 usuarios activos inscritos (con un peak en marzo 2012) y en los primeros meses tuvieron 500.
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Tabla 2. Comparación de viajes años 2011-2012



Enero



Febrero



Marzo



Abril



Mayo



2012



14,906



12,066



16,508



14,176



14,07



2011



7,975



7,291



12,317



12,307



13,424



% Variación



87%



65%



34%



15%



5%



Fuente: Comercial Z Service



Tabla 3. Promedio de viajes en días hábiles



Enero



Febrero



Marzo



Abril



Mayo



2012



665



564



735



700



660



2011



355



357



527



600



604



Tabla 4. Promedio de viajes días sábado



Enero



Febrero



Marzo



Abril



Mayo



2012



665



564



735



700



660



2011



355



357



527



600



604



En términos de seguridad vial, sólo se han registrado 7 siniestros leves en total, de los cuales 4 fueron de monitores del sistema en su traslado entre estaciones y tres han sido de usuarios del sistema. Cabe mencionar que los eventos registrados son aquellos en que se ha hecho uso del seguro que provee el Servicio de Bicicletas Públicas a cada usuario. En el período completo de operación del servicio (desde diciembre de 2008), se han producido a la fecha, 6 robos de bicicletas, de los cuales en 3 ocasiones se ha logrado la recuperación del vehículo. En cuanto a los viajes totales desde el inicio de operaciones del sistema, tenemos que: ● Durante la operación de B’Easy (Dic 2008 a Dic 2010), el total de viajes fue de 241.561 ● En el período operado por “Comercial Z Service”, desde diciembre de 2010 a junio de 2012, fue de 225.541. La suma total de viajes, desde el inicio de la operación del Servicio de Bicicletas Públicas de Providencia, a junio de 2012 es de 467.201.



3.3.4 Lecciones para la región y barreras superadas 1. Actualmente hay severos problemas con usuarios de bicicletas en veredas, lo que ha provocado conflictos con peatones. Cabe mencionar que la infraestructura dedicada a bicicletas que existente en el municipio va a nivel de vereda y no de calzada, por lo tanto hay una mezcla forzada por la infraestructura de ambos flujos.
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Figura 20. Mezcla del flujo peatonal y de bicicletas. Foto por Claudio Olivares Medina.



2. Hay temas técnicos importantes en la obra misma de las ciclovías, particularmente los “Plintos”, que corresponden a un nivel mínimo de 3 cm que debe existir entre calzada y el rebaje de solera, para el ingreso a la infraestructura segregada de Providencia. Actualmente el municipio se encuentra catastrando este y otros elementos que dificultan el rodado de las bicicletas y también conflictos que se producen por la inexistencia de diseño en los cruces de las ciclovías de la comuna. Esto presenta una lección con respecto a la necesidad de adecuar la infraestructura para bicicletas con conocimiento técnico y bajo parámetros establecidos de diseño de ciclovías.



Figura 21. Plinto en rebaje de solera como acceso a la ciclovía. Foto por Claudio Olivares Medina.
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3. El municipio declara mantenerse firme en el desafío de aumentar el uso de bicicletas en la comuna. 4. Se espera que a finales de 2012 entre en operación el uso de la infraestructura del sistema, Incluyendo bicicletas a camiones de balanceo de carga, para despliegue publicitario. El espacio será administrado por el municipio y los ingresos también serán administrados por Providencia cuyos fondos serán reinvertidos en el mismo servicio e irían directamente al Municipio quien las reinvierte en el sistema de bicicletas públicas, particularmente en incrementar su tamaño, de manera de incidir en el cambio modal. 5. El sistema ha tenido éxito por su componente humano, las relaciones entre los operadores y los usuarios. 6. El sistema debería seguir creciendo y trabajar en brindar cada vez un mejor servicio. Reduciendo el número de usuarios que no encuentran bicicletas disponibles. 7. Gran parte de los viajes se realizan en conexión modal con la red de metro. 8. El sistema de Santiago de Chile, al igual que el de Rio de Janeiro, demuestra que la operación de un sistema de bicicletas públicas tiene muchos componentes que se deben tener en cuenta para su correcta implementación, y que la región necesita de una contextualización adecuada y una adecuación de los diferentes componentes para poder llegar a una operación de largo plazo. El próximo ejemplo (del sistema piloto de Bogotá) reitera algunos de estos puntos de manera más detallada.



3.3.5 Obstáculos - Oportunidades El uso limitado para la comuna de Providencia hace de este sistema de bicicletas públicas uno muy exclusivo y hasta excluyente ya que nadie que no resida o trabaje en esta zona puede hacer uso de las bicicletas. Los resultados vistos hasta ahora, pueden servir como un incentivo y estímulo para que la ciudad siga ampliando el sistema por las demás comunas y así promocionar el uso de la bicicleta. Sin embargo, la implementación de este sistema implica una importante inversión y costos asociados a operación que limitan la posibilidad de replicar el sistema en otras partes de la ciudad. Existe una alta apropiación del sistema por parte de los usuarios ya que tan solo se han presentado 6 robos de bicicletas en todo el tiempo que lleva el sistema, de las cuales se lograron recuperar tres. Esto es sinónimo del sentido de pertenencia que se ha creado en los usuarios y la superación de la barrera del vandalismo que es uno de los problemas que afronta este tipo de proyectos en América Latina.
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3.4



Bogotá (BiciBog - prueba piloto)



Figura 22. Usuarios de la prueba piloto “BiciBog” en 2011. Foto por Carlosfelipe Pardo.



Bogotá es la ciudad con mayor cantidad de kilómetros de infraestructura exclusiva para bicicletas de la región, con más de 300 km construidos de “ciclorrutas” 100% segregadas y de alta calidad. Existe una cultura de uso de la bicicleta desde hace varias décadas, que está compuesta por un uso como deporte (desde la Vuelta a Colombia de 1951), recreativo (por la ciclovía dominical desde hace 35 años), y de transporte (en su mayoría a partir del año 2000, cuando se terminaron de construir gran parte de las ciclorrutas que existen a la fecha. Bogotá ha tenido un acuerdo formal del gobierno local desde 2009, en el que se exige que la Secretaría de Movilidad realice estudios sobre la factibilidad e implementación de un sistema de bicicletas públicas para la ciudad. No obstante, este estudio que debió estar listo para noviembre de 2009, fue preparado por la administración municipal en 2011 donde se contó con el tiempo suficiente, y resultó en la implementación de la prueba piloto denominada BiciBog que se describe a continuación.2



3.4.1 El sistema de SBP (prueba piloto) y sus características La prueba piloto denominada BiciBog se realizó en un periodo de 2 semanas del 4 -17 de noviembre de 2011, como una fase inicial de lo que podría ser un sistema de bicicletas públicas en la ciudad de Bogotá D.C. La prueba fue planificada e implementada en su totalidad por personal contratado y supervisado por la Secretaría Distrital de Movilidad de Bogotá, y con el apoyo de una consultoría contratada entre otras para realizar un estudio de “optimización de ciclorrutas y servicios complementarios” por 250 mil dólares que se había contratado desde 2010. Debido a la falta de informes oficiales del sistema, lo que se describe a continuación se basa en entrevistas, encuestas y documentación previa. 2



Pardo y Moreno (2011) realizaron un estudio detallado de la prueba piloto, el cual se puede consultar en www.despacio.org según la referencia presentada al final de este documento.
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La prueba piloto se realizó en dos lugares de la ciudad de Bogotá; 1) en el Norte de la Ciudad (Parque El Virrey) y, otra en el sur de la Ciudad (en inmediaciones del Portal de Las Américas de Transmilenio). La intención de ubicar estos dos escenarios con diferencias notables en su perfil económico y social, era obtener información para desarrollar estrategias encaminadas a fortalecer el sentido de corresponsabilidad frente a la cultura de pertenencia, uso y cuidado del Sistema de Bicicletas Públicas de Bogotá por parte de cada uno de sus usuarios. La prueba se estableció inicialmente con una duración de dos semanas (24 octubre hasta el 4 de noviembre), pero se extendió hasta el 17 de noviembre de 2011.



Figura 23. Estación de Virrey con las estaciones centrales e intermedias del piloto de BiciBog. Fuente: SDM



Figura 24. Estación del Portal de las Américas de Transmilenio con las estaciones centrales e intermedias del piloto de BiciBog. Fuente: SDM
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Para su realización se adquirieron 200 bicicletas en total a un valor promedio de $170.000 COP (USD 90 aprox.). Según las evaluaciones hechas por expertos en SBP, estos concluyeron que las bicicletas eran de baja calidad y, que no poseían características recomendadas para este tipo de sistemas, se encontró que su durabilidad era muy baja, y los componentes utilizados no eran adecuados para un SBP de mayor envergadura que la prueba piloto.



Figura 25. Bicicleta utilizada para la prueba piloto de BiciBog. Foto por Carlosfelipe Pardo.



También se estima que se contrataron cerca de 150 personas para coordinar, operar y monitorear la prueba piloto en vía. Este personal provino del programa “Ola Naranja” de la Alcaldía de Bogotá.



Figura 26. Personal de la Ola Naranja dando vía a los ciclistas en Cl 92 x NQS. Foto por Carlosfelipe Pardo.
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3.4.2 Modelo de operación La operación de la prueba piloto de BiciBog fue bastante sencilla: se registra un usuario mediante un sistema manual con personal de Ola Naranja, se le entrega una bicicleta, un casco y un chaleco reflectivo, elementos que deben entregar cuando se devuelve la bicicleta. El sistema era totalmente manual, pues las personas de Ola Naranja realizan todos estos pasos. Es importante mencionar que la operación de esta prueba piloto fue restringida únicamente a circular sobre ciclorruta y en circuitos claramente definidos por la prueba piloto en los dos escenarios (Virrey y Américas). Los usuarios del sistema no podían desviarse de los recorridos permitidos. El sistema fue totalmente gratuito para los usuarios, en particular por ser una prueba piloto. Cualquier persona con cédula de ciudadanía podía registrarse en el sistema (se estima que el número de inscritos superó los 12 mil durante las 2 semanas de prueba) y, así utilizar la bicicleta cuantas veces quisiera, sin límite de tiempo (aunque el recorrido permitido implicaba que el recorrido máximo sería de máximo 15 minutos).



Figura 27. Usuarios registrándose en la prueba piloto. Foto por Carlos Moreno.



Se utilizaron unos vehículos motorizados para realizar la distribución, inicialmente fueron camiones de más de 7 toneladas que no tenían permitida la circulación en la zona de la prueba, por lo que luego se cambió la operación a camionetas de platón de la municipalidad, lo cual hizo ineficiente la distribución de la flota por razones de capacidad, estacionamiento permitido y emisiones contaminantes. Dado que este sistema careció de una continuidad hasta la fecha (y no se estima una introducción de un sistema antes del año 2013), no existen detalles sobre modelos financieros ni de sostenibilidad del sistema, ni mapas o detalles sobre el área donde operaría el sistema BiciBog en su fase de implementación completa.



3.4.3 Resultados y logros La inversión realizada para esta prueba piloto fue de 173 millones de pesos colombianos (aprox. 100 mil USD) en estudios de soporte para la implementaron el sistema, y posteriormente 583 millones de pesos colombianos (aprox. 330 mil USD) en la implementación de la prueba piloto de dos semanas. Se invirtieron cerca de 33 mil USD por día de operación en este ejercicio de prueba, algo que supera a muchos sistemas de este tipo.
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De las dos semanas de la prueba piloto, se obtuvieron los siguientes datos: 



Usos Zona Norte: o Promedio de 1.200 viajes diarios o Aproximadamente 12.800 usuarios del sistema o Una bicicleta fue usada en promedio 20 veces al día







Zona Sur: o Promedio de 600 viajes al día o Aproximadamente 4380 usuarios del sistema o Una bicicleta fue usada en promedio 10 veces al día



La prueba piloto realizada en Bogotá no permite una evaluación similar a la realizada para los demás sistemas evaluados aquí, pues su corta duración hace imposible poder tener una valoración de los logros, más allá de los presentados aquí. En cuanto a los logros de esta prueba piloto, se podría identificar que los usuarios vieron la prueba como algo muy positivo. La encuesta realizada por Pardo y Moreno (2011) arrojó resultados que se reproducen en el anexo 3 para ilustrar la percepción de dichos usuarios.



3.4.4 Obstáculos - Oportunidades Segú la encuesta presentada en el anexo 3, se encontró que el sistema tuvo muy buena aceptación, un personal con un buen desempeño en su labor, y los lugares para hacer la prueba piloto fueron bien definidos. Sin embargo, se habría podido tener un mejor desempeño en la entrega de información a usuarios, expertos y medios, el diseño y especificaciones de las bicicletas, la ubicación y características de las estaciones, las condiciones de operación y reglas para los usuarios, y los detalles sobre el plan financiero, contractual, de operación y de expansión del sistema.



3.4.5 Lecciones para la región y barreras superadas Este sistema presenta varias lecciones para otras ciudades de la región que quieren implementar un SBP. Las lecciones más importantes que se pueden tomar de esta experiencia son las siguientes: -



-



-



La planificación tomó muy corto tiempo (menos de dos meses); de hecho se considera fue muy apresurada, además de ser muy costosa (como se mencionó anteriormente, 250 mil USD), lo cual implicó una pérdida significativa de recursos económicos del estado que pudieron haber sido utilizados de mejor manera. Esto causó una percepción negativa, no solo al interior de la administración municipal, sino entre la ciudadanía. Hubo una falta de información adecuada para usuarios, lo cual generó bastantes malentendidos y se perdieron oportunidades de informar de manera adecuada a los usuarios. La operación pudo haber sido mucho mejor organizada (por ejemplo, realizando un manual de operación, visitas de campo al lugar donde se haría el piloto, revisión de la operación de la prueba piloto con expertos locales, etc.) y se debió haber tenido mayor libertad de circulación de los usuarios (no únicamente en ciclorruta, como fue el caso en la prueba piloto).
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En general, esta prueba piloto BiciBog desaprovechó una importante oportunidad que tuvo mucho potencial de haber obtenido mejores resultados, en particular en una ciudad que ha sido reconocida como un ejemplo a nivel mundial en términos de transporte sostenible. Una prueba piloto es muy útil para un sistema de este tipo, siempre y cuando se tenga una planificación adecuada y se prepare como una prueba piloto completa – véase en la siguiente sección el caso sobre la prueba piloto de Medellín, que presenta varios elementos útiles para comprender cómo se debería implementar una prueba piloto completa de sistema de bicicletas públicas. Un aspecto positivo de la prueba piloto BiciBog fue que volvió a poner en medios de comunicación el tema la bicicleta, algo que durante las administraciones distritales del 2004 al 2011 eliminaron de sus planes de desarrollo y del mapa mediático y político. Adicionalmente, demostró que Bogotá está preparada para afrontar este importante reto.



3.5



Medellín (EnCicla)



Medellín ha tenido dos gobiernos municipales que han promovido el uso de la bicicleta en la ciudad mediante la construcción de infraestructura para este modo de transporte, pero ha habido poca promoción oficial. No obstante, algunos grupos ciudadanos han comenzado a promover el uso de la bicicleta, lo cual ha fortalecido este tema sustancialmente. Existe también una cultura fuerte del ciclismo como deporte por la Vuelta a Colombia inaugurada en 1951. El sistema de bicicletas públicas de Medellín Área EnCicla se implementó bajo un esquema político similar al que dio origen al BiciBog en Bogotá, fue a través de un acuerdo municipal que le permite a la ciudad implementar un sistema de este tipo como complementó a la estructura de transporte de la ciudad. No obstante, en el caso de Medellín hubo varias alianzas (entre el Área Metropolitana del Valle de Aburrá entidad estatal y su función es la de ser autoridad ambiental, de planificación y transporte regional y EAFIT una institución educativa, por ejemplo) y una gerencia muy acertada que dio frutos importantes de su experiencia. A continuación se describen algunas de estas especificidades.



Figura 28. Estación del sistema Área EnCicla. Foto por Carlosfelipe Pardo.



32



Sistemas de Bicicletas Públicas para América Latina



3.5.1 Características principales El sistema Área EnCicla tiene una fase de prueba piloto que en principio se extendería hasta febrero de 2012, para evaluar la viabilidad del proyecto, los gastos en mantenimiento, repuestos y operaciones, pero sobre todo, para conocer si los ciudadanos eran lo suficientemente responsables a la hora de utilizar las bicicletas, apropiándose de ellas con un uso adecuado. Después de febrero de 2012 se realizó una expansión progresiva del sistema al resto de la ciudad de Medellín y a otras ciudades del Área Metropolitana del Valle de Aburrá. El Área Metropolitana del Valle de Aburrá con el apoyo de la Universidad EAFIT, realizaron una inversión de $1.118.000 millones de pesos colombianos (aprox. 600 mil USD), para la implementación del sistema que incluye 6 estaciones y 145 bicicletas, 105 urbanas y 40 rurales, que hoy se encuentran circulando en la ciudad. Al inicio, por tratarse de una prueba piloto, se estimó que EnCicla en la zona urbana solo prestaría servicio a estudiantes de las Universidades Pontifica Bolivariana - U.P.B. y de la Universidad Nacional de Colombia, que previamente estuviesen inscritos para el uso del sistema. Para el año 2012 la prueba abrió las inscripciones a la ciudadanía en general, a través de internet. La decisión se tomó para generar más datos dentro de la prueba piloto que permitan la toma de decisiones al momento de un posible escalamiento del sistema. En su prueba piloto y al inicio de la expansión, el sistema opera en seis estaciones, ubicadas en la U.P.B., San Juan con la Calle 70 en las estaciones y Suramericana del Metro, al igual que en la Avenida Colombia con carrera 65 y la entrada de la Iguaná de la Universidad Nacional de Colombia. El sistema funciona de lunes a viernes de 05:30 am a 07:30 pm, la hora de inicio de operación se debe a que la jornada académica universitaria diaria en la ciudad de Medellín inicia a las 6 am. Este horario requiere tener dos turnos de servicio de anfitriones de estación, para eso el sistema tiene contratadas a 35 personas, dentro de anfitriones, monitores y mecánicos, además del equipo administrativo.



3.5.2 Modelo de operación El sistema EnCicla es de tercera generación, que aunque se establece como un esquema de servicio personalizado, existe total sistematización del sistema en su centro de control “backend” (oficinas), pero en las estaciones la prestación del servicio es manual y se cuenta con elementos electrónicos para seguimiento de los registros (vía celular) y de la ubicación de las bicicletas (sistema GPS). Tanto el software de operación como el seguimiento de GPS son subcontratados a dos empresas distintas, dado que su implementación completa (creación, prueba, implementación) en una prueba piloto era demasiado costosa y consumía demasiado tiempo (primordialmente por las fases de preparación y de prueba del sistema). En la expansión, ya se está diseñando un nuevo sistema de seguimiento para tener un sistema más adecuado a la operación completa.
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Figura 29. Revisión y seguimiento de las bicicletas desde el centro de control. Foto por Carlos Moreno.



El sistema es operado completamente por el Área Metropolitana del Valle de Aburrá, con una unidad pequeña (12 contratistas) que trabajan exclusivamente en la operación del sistema. Los usuarios realizan un preregistro en la página web del sistema (www.encicla.gov.co), allí llenan un formulario que deben llevar al centro de control con algunos documentos que acrediten la información que suministren, al cabo de tres días y luego de recibir confirmación de sus definitiva inscripción, pueden tomar una bicicleta de la estación con el personal que existe en cada una de ellas. Las estaciones funcionan con una persona (anfitrión de estación)3 quien es la encargada de recibir la solicitud de préstamo por parte del usuario, el anfitrión se encarga a través de consulta en línea vía celular (ambiente wab y web) que efectivamente el usuario esté registrado. Las bicicletas se pueden utilizar por un máximo de 60 minutos y, en su prueba piloto y el inicio de la expansión, no tienen costo para los usuarios.



Figura 30. Motocicleta encargada de hacer el balance de carga. Foto por Carlos Moreno. 3



Nombre acogido del sistema de la Miunicipalidad de Providencia en su primera etapa con B’easy)
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El balance de carga de las bicicletas en la zona urbana se hace con motocicletas eléctricas que halan un remolque con capacidad de 8 bicicletas, estas motos eléctricas están avaladas por un Programa denominado Centro Nacional de Producción más Limpia, aunque en la madrugada y en la noche (ya que las bicis se almacenan cada noche en un acopio central) se hace uso de un camión con capacidad para 40 bicis que las distribuye.



Figura 31. Taller de bicicletas del sistema EnCicla y central de operación. Foto por Carlosfelipe Pardo.



3.5.3 Resultados y logros En términos del uso del sistema en su prueba piloto, la zona urbana del sistema tiene más de 12 mil préstamos al mes, y el rural (una porción más pequeña del sistema) tiene 2 mil préstamos al mes. La prueba piloto del Sistema EnCicla se considera exitosa, ya que consolidó información que le ha permitido seguir en el tiempo realizando los ajustes necesarios para su futuro escalamiento, se estima que a mayo de 2012 el sistema ha realizado más de 50 mil viajes, de hecho superando el promedio diario de 600 préstamos



3.5.4 Obstáculos - Oportunidades Este sistema, aunque tiene poco tiempo de operación y no ha sido evaluado a profundidad su uso expandido, puede demostrar que es posible realizar un sistema de bicicletas públicas con apoyo de varios sectores. La expansión del servicio a toda la ciudadanía del sistema también ha sido recibida muy positivamente por los usuarios y por algunas empresas grandes de la ciudad que han expresado su interés en apoyar financieramente otras expansiones del sistema. Así, su actual implementación es una oportunidad para expandirse y convertirse en un modelo más de SBP en la región.



3.5.5 Lecciones para la región y barreras superadas El sistema EnCicla es un referente importante para ver que la implementación de un SBP requiere de una estructura, organización y de implementación que implica una gerencia ordenada y clara y, el apoyo del gobierno de la municipalidad. Esto puede servir para que otras ciudades de la región estructuren sus sistemas SBP pensando en encontrar un buen gerente de proyecto que conozca del tema y que pueda aportar suficiente conocimiento y dedicación para planear e implementar un sistema útil y sostenible a largo plazo. Dentro de las expectativas los potenciales usuarios consideraron que fuera algo inseguro, poco eficiente, que generaba cansancio, y que no se iba a respetar. Sin embargo, los
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resultados arrojaron que las expectativas fueron sustancialmente superadas, un poco más del 35% de los usuarios son mujeres, el impacto económico fue resaltado, sobre todo entre los estudiantes, y logró contribuir a que la bici particular aumente su uso.



3.6



Otros sistemas de la región



En la región existen otros ejemplos como el de Buenos Aires o el de México. En Buenos Aires, en primera instancia se reglamentó la ley sobre el Sistema de Transporte Público de Bicicleta en 2007 con lo cual se le dio un impulso a la promoción de la bicicleta en la ciudad de Buenos Aires. Más adelante, el Plan de Acción 2010-2013 en el cual se enmarca el Plan de Movilidad Sustentable de Buenos Aires, tiene como uno de sus objetivos la implantación de un “sistema de transporte público en bicicleta” para la promoción del uso de este medio de transporte en la ciudad de Buenos Aires. El sistema cuenta con 22 estaciones distribuidas por la ciudad. La forma de inscripción es a través de un registro vía internet en el cual se le da un PIN el cual le permite hacer el retiro de la bicicleta en la estación durante una hora y luego retornarla a la estación más cercana a su destino, en la misma página web se puede observar la disponibilidad de espacios y bicicletas en cada una de las estaciones del sistema. Este sistema funciona de lunes a viernes de 8:00 a 20 horas y los sábados de 9:00 a 15 horas.



Figura 32 Mapa estaciones Mejor en Bici, Buenos Aires. Fuente: Mejor en Bici.
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Por otro lado está el sistema de bicicletas públicas de la Ciudad de México, -Ecobici- que tiene como objetivo servir como complemento del actual sistema de transporte público de la ciudad y fomentar la intermodalidad, también pretende ser una alternativa al creciente número de vehículos privados. El sistema –Ecobici- tiene 85 estaciones y 1.114 bicicletas, entró en operación en febrero de 2010, funciona de 7:00 a 00:30 horas de lunes a domingo, las tarifa es de 300 MXN (aprox. 23 USD) la anualidad. La primera media hora no tiene ningún costo y la siguiente media hora tiene un valor de 10 MXN (aprox. 0,76 USD). El sistema es operado por Clear Channel Outdoor México. Algunos de los problemas presentados con este sistema ha sido algunas protestas por partes de los vecinos y comerciantes en cuanto a la ubicación de las estaciones ya que reclaman que las estaciones fueron ubicadas en la entrada vehicular de su negocio o residencia. Alguno problemas de tipo mecánico también ha afrontado este sistema; robos de timbres de las bicicletas, falta de aire en la llantas de algunas bicicletas, falta de bicicletas en algunas estaciones o sobrecupo en otras, problemas en la inscripción de algunos usuarios.



3.6.1 Tabla comparativa de sistemas En el anexo 4 de este documento se presenta una tabla comparativa de los sistemas presentados anteriormente, incluyendo el sistema, ciudad, objetivos, características, operación, funcionamiento, resultados y logros, y obstáculos y oportunidades. Esto con el fin de hacer una revisión completa de los sistemas de la región. Con base en lo descrito en las secciones anteriores, se ha preparado un análisis DOFA que se encuentra en el Anexo 5 que sintetiza los temas más importantes al hacer una revisión crítica de la implementación de un SBP. Estos sistemas han generado reacciones muy positivas en los usuarios y en general en los habitantes de las ciudades que han implantado este tipo de proyectos.
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Figura 33 Mapa de estaciones de Ecobici. Fuente: Ecobici, en Pardo et al.
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4



Análisis DOFA de los SBP (Debilidades, Oportunidades, Fortalezas y Amenazas)



Se ha preparado un análisis DOFA que sintetiza los temas más importantes al hacer una revisión crítica de la implementación de un SBP. Estos sistemas han generado reacciones muy positivas en los usuarios y en general en los habitantes de las ciudades que han implantado este tipo de proyectos. Esto se debe en parte a la novedad que implica un sistema de préstamo de bicicletas en una ciudad, pero también es un planteamiento urbano nuevo que incluye la bicicleta y la valida como una verdadera forma de transporte, siempre que esto sea con apoyo de la municipalidad. Esto hace que la bicicleta en general tenga una mejor percepción dentro de la ciudadanía. Una buena forma de comenzar a analizar los SBP en general es realizar un análisis DOFA. Tanto las debilidades como las fortalezas son características internas del SBP, y las oportunidades y amenazas son características externas al SBP que pueden promover o frenar su desarrollo. Es un procedimiento de análisis estándar de proyectos que puede ser útil para tener una visión global de cómo funcionan estos sistemas. A continuación se presenta de manera sintética este análisis, con base en experiencias de diferentes SBP del mundo (además de los presentados anteriormente). Este análisis se basa en un análisis similar realizado por Dingra y Kodukula para las ciudades de India (2009).



4.1



Debilidades 







  



4.2



Altos costos: en general, los SBP, por lo menos los de gran escala, no son auto-sostenibles, es decir, a través de cobra de tarifa, ninguno se ha logrado sostener, eso quiere decir que se necesitan ingresos vía subsidios para operar. Algunos pueden operar con subsidios cruzados, es decir, con fuentes financieras que provienen, por ejemplo, de cobro de estacionamientos, así como por financiamiento privado, o cuando se integran totalmente a los sistemas tarifarios del transporte público de la ciudad. Área limitada: en algunos sistemas existe una debilidad de ser implantado en un área amplia de la ciudad (lo cual hace más difícil una evaluación inicial y dificulta corregir problemas de operación preliminares), aunque esto necesariamente se desprende de la capacidad financiera de la ciudad para sostener la operación del sistema y, de la estructura financieras del modelo que se utilice. Inseguridad vial: los SBP pueden ser inseguros si el contexto vial no es adecuado o la infraestructura complementaria no apoya fuertemente el uso de la bicicleta (exceptuando los casos donde se genera “seguridad en números”). Capacidad de pago: los usuarios pueden tener dificultades cubriendo los costos de usar el sistema, en particular en ciudades de América Latina. Desarrollar un SBP sin el convencimiento de las instituciones de promover el uso de la bicicleta, lo cual generalmente reduce la probabilidad de éxito de la iniciativa.



Oportunidades 



Aumento en la demanda de alimentación hacia los sistemas de transporte colectivo y masivo (Metro, Cables, BRT, etc.), a medida que estos se vayan
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4.3



Fortalezas    



4



expandiendo en las ciudades. Existe una gran oportunidad de integración al transporte público, si el sistema de bicicletas públicas tiene esa intención.4 Nuevos proyectos que buscan densificar ciertos sectores con complejos residenciales, con edificios de altura, etc., proyectos en construcción en las ciudades pueden llevar a cabo programas sobre el uso de la bicicleta y de los SBP como parte de su entorno. Igualmente podría ser integrado con mejor infraestructura de estacionamiento de bicicletas en general para los residentes y usuarios. El interés de las personas en el uso de la bicicleta como programas para mejorar la salud y el medio ambiente pueden incrementar el éxito de los SBP. Los SBP, al ser parte de una política urbana coherente, pueden generar reducción de emisiones, accidentes, y redundan en mejorar calidad de vida; esto puede complementar iniciativas de promoción de la actividad física. La implantación de SBP, trae consigo aumento en el uso de la bicicleta en general, lo cual es tal vez la oportunidad más grande de un sistema de este tipo para la población en general. Esto se debe, en parte, al fenómeno de “seguridad en números” (safety in numbers) y a la creación de una “moda” entre los ciudadanos de usar la bicicleta. Cuando se piensa en implantar un SBP, se convierte en necesidad la construcción de infraestructura para bicicletas, ciclorrutas, cicloparqueos, mobiliario complementario. Al haber estaciones que usan el espacio de estacionamientos de los vehículos, se están apoyando las políticas restrictivas del uso del carro. Se pueden usar los SBP como un proyecto social (mantenimiento), incluyendo a gente joven desempleada o jóvenes desplazados (ver el ejemplo de BiciBog). En la implementación de esquemas personalizados, la generación de empleo es importante, y sobre todo la formación de mano de obra calificada. Se genera una nueva imagen de la bicicleta como algo “cool” (de moda) en una ciudad y por parte de los tomadores de decisiones, algo que genera mayor apoyo.



Hay un bajo costo de viaje para los usuarios (no de implementación del sistema) comparado con otros medios de transporte para distancias cortas (entre 1 y 7 km) o en el 1/4 de milla. El sistema es altamente flexible (particularmente por el hecho de que se usan bicicletas). Un mayor uso del sistema y no del auto privado resultará en una reducción de emisiones de gases de efecto invernadero y su impacto sobre el calentamiento global. Los espacios públicos pueden estar disponibles para las personas y no para los vehículos, en el caso en que el espacio utilizado para las estaciones era de estacionamientos (algunos sistemas utilizan las aceras y espacio peatonal para las estaciones, lo cual realmente redistribuye el espacio de peatonesbicicletas).



Se debe anotar que esto se refiere a la alimentación a sistemas de transporte público, no al cambio modal de transporte público a bicicletas (esto es distinto y tiene otras características).
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4.4



Los SBP pueden ser una herramienta poderosa para promover el uso de la bicicleta. El uso generalizado de bicicletas a través de los SBP hace que el uso de la bicicleta sea más seguro a través del fenómeno de “seguridad en los números (safety in numbers) donde una mayor cantidad de personas utilizando el sistema generan mayor seguridad vial (esto ha sido documentado en varias ciudades del mundo, entre ellas Nueva York y Ámsterdam, y demostrado estadísticamente por Jacobsen, 1991). Los SBP mejoran los estándares de inclusión femenina y personas de tercera edad. Los SBP tienen una imagen de ser proyectos innovadores lo cual puede ser capitalizado por la ciudad.



Amenazas    



 



 







Falta de una verdadera voluntad política hacia la planificación del transporte sostenible y del uso de la bicicleta como un verdadero medio de transporte urbano. Poca infraestructura o de baja calidad para el uso de la bicicleta. Una imagen deteriorada de la bicicleta entre la ciudadanía. En repetidas ocasiones la bicicleta es vista como un medio de transporte para personas de bajos ingresos y va en contra del estatus económico. Otros proyectos de mayores costos como un sistema de metro, autopistas, estacionamientos para vehículos reciben una mayor campaña, publicidad y popularidad ya que son vistos como “modernos”, y que realmente si solucionan los problemas de movilidad detectados. Información inadecuada sobre las necesidades y preocupaciones de los ciclistas. Los bicitaxis podrían ofrecer una mayor innovación y opciones para las distancias cortas, sobre todo en las ciudades en que estos vehículos son permitidos. Sin embargo esto podrían reducir el éxito de un sistema SBP al competir por los mismos usuarios. Si no se afronta de manera adecuada, el transporte público podría ofrecer su propio servicio de alimentadores con su propia flota motorizada lo que puede llevar a vencer el propósito de alimentación de los SBP. Una mala implementación y gestión de un SBP puede llevar el uso de la bicicleta a un punto negativo. Es decir, si un SBP fracasa, la comunidad, y en especial el gobierno, no van a seguir apostándole a la promoción de la bicicleta como un verdadero medio de transporte, relegándola a un último puesto en cuanto a inversión, publicidad, infraestructura, se refiera. La normatividad de cada ciudad debe ir acorde al objetivo buscado, si se quiere promover el uso de la bicicleta como medio de transporte, las normas deben ir encaminadas a proteger al ciclista, en darle prioridad, en promocionar el uso, no en desestimular su uso.
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5



Beneficios de un sistema de bicicleta pública



A continuación se hará descripción de algunos de los beneficios que un SBP puede traer a la ciudad y a sus ciudadanos.



5.1



Beneficios en términos de reducción de emisiones



Los beneficios en términos de reducción de emisiones de la bicicleta sobre otros modos son innegables y sobretodo en países de América Latina donde el mal mantenimiento de vehículos particulares y uso de tecnologías antiguas en el transporte público hacen que los factores de emisión de CO2 y contaminantes locales como el material particulado (PM) sean en proporción muy altos. Excluyendo las emisiones asociadas a la producción y mantenimiento de los distintos medios de transporte, un vehículo particular puede emitir entre 150 g/km.pax y 220 g/km.pax de CO2 y un bus típico puede estar alrededor de 13 g/km.pax y 26 g/km.pax (Behrentz et al., 2010; Weaver y Balam, 2006; D’Angiola, 2010). Lo anterior implica que por cada pasajero que deje de utilizar cualquiera de estos modos y use la bicicleta se dejarán de emitir entre 13 y 220 g/km según el modo del que éste venga. En términos de contaminantes locales como PM o promotores de ozono (i.e. óxidos de nitrógeno - NOx e hidrocarburos – THC) que tienen efectos nocivos para la salud, las reducciones son igualmente importantes. Para el caso de las partículas por ejemplo, las reducciones oscilan entre 4.4 mg/km.pax y 20 mg/km.pax en el transporte público (Behrentz et al., 2010; Weaver y Balam, 2006; D’Angiola, 2010). Sin lugar a dudas la bicicleta no es solo un modo de transporte más amigable y accesible sino que sus emisiones en ruta son mucho menores que las de cualquier modo que emplee motores de combustión interna. En este sentido, un estudio realizado en el Reino Unido (Beroud, 2010) encontró que algunos SBP como el de Lyon únicamente representaban un 1,2% de los viajes de la ciudad. También encontraron que el cambio modal desde el automóvil particular no es más del 1% en los SBP; este cambio modal proviene más que todo del transporte público y de personas caminando. Los resultados han mostrado pocos cambios en cuanto a la distribución modal, especialmente en cuanto al automóvil privado se refiere. Según el informe del Departamento de Asuntos Económicos y Sociales de las Naciones Unidas, el porcentaje de viajes en vehículo motorizado o motocicleta reemplazados por el uso de la bicicleta pública está entre el 2 y 10%. Si se mira la tabla 8, se observa que los viajes que más son reemplazados por el SBP son los realizados en transporte público. Tabla 5. Viajes reemplazados por el SBP Tipo de viaje reemplazado



Bicing Barcelona



BIXI Montreal



Vélib´ Paris



Velo´v Lyon



Bus o metro



51%



33%



65%



50%



Automóvil o motocicleta



10%



2%



8%



7%



8%



5% 20%



Taxi Caminar



26%



25%



Bicicleta



6%



28%



4%



4%



2%



Nuevo viaje



Fuente: Departamento de Asuntos Económicos y Sociales de la ONU



37%
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Como se observa en la tabla anterior, puede llegar a existir una sobre estimación de los beneficios de un SBP, la mayoría de los viajes reemplazados fueron de medios de desplazamiento sostenibles y tan solo una pequeña proporción de medios motorizados. En algunos casos se ha mostrado los SBP como “el” elemento para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero, especialmente las de CO2 debido a que las personas se van a bajar de sus automóviles para subirse a una bicicleta y de esta manera los nieles de contaminación disminuyen, pero la realidad es otra. Por este motivo se debe tener mucho cuidado con los verdaderos alcances y los límites que un SBP puede tener. Como tal, no se podría decir que los SBP son un generador fundamental de cambios modales, aunque sí un componente que podría generar cambios importantes cuando se complementa con otros instrumentos. La reducción de emisiones de CO2 y contaminantes locales de un esquema de bicicletas públicas va a depender en gran medida de la capacidad de éste de desincentivar el uso de otros modos. Sin esquemas adecuados va a ser imposible inducir un cambio modal que represente reducciones de emisiones importantes. Como se mencionó anteriormente, las emisiones por pasajero de CO2 en los vehículos particulares son mayores a las del transporte público así que la mayoría de beneficios en este tema se da cuando los usuarios del transporte privado optan por la bicicleta. Para el caso de PM y otros contaminantes, el caso contrario puede presentarse, y los mayores beneficios se verán al tener pasajeros que migren desde el transporte público a modos no motorizados. Sin embargo estos beneficios sólo serán una realidad cuando los esquemas tarifarios e institucionales de los sistemas de transporte público mantengan la oferta de transporte público cercana a la demanda. En muchas ciudades de la región latinoamericana por ejemplo, existe una sobreoferta de transporte público que hace que cambios en la demanda no se reflejen en menores actividades y por consiguiente en menores emisiones. Dentro de los incentivos necesarios para el impulso de la bicicleta por medio de sistemas públicos y que tienen relevancia en materia de sostenibilidad se encuentran la creación de espacios de bajas concentraciones de contaminantes locales e infraestructura segura. La creación de espacios de bajas concentraciones de contaminantes se refiere a tener espacios para las bicicletas que no impliquen mayores riesgos de enfermedades cardíacas y respiratorias que el uso de otros modos. En algunas ciudades la creación de redes de bicicletas ha ocurrido en vías de alta congestión vehicular donde las concentraciones de PM y otros contaminantes representan un problema de salud pública para los ciclistas. Indiscutiblemente este es un efecto no deseable ya que desincentiva el uso de la bicicleta y castiga a los usuarios de uno de los modos más limpios. En términos de seguridad es importante que se contemple tanto la creación de espacios que no impliquen un riesgo de seguridad vial ya que los ciclistas son un modo vulnerable, como corredores y estacionamientos seguros en términos de robos y otros tipos de violencia urbana. La seguridad de los ciclistas es quizá uno de los mayores desincentivos para el uso masivo de este modo y debe ser abordado como una de las prioridades de un proyecto de bicicletas públicas. Es importante mencionar que si bien las emisiones en ruta de la bicicleta son cero, hay algunas emisiones asociadas a la producción, operación y mantenimiento que deben ser consideradas. La construcción de ciclorrutas es quizá uno de los proceso de mayores emisiones ya que el levantamiento de nueva infraestructura es un proceso relativamente intensivo y de un alto gasto energético. Sin embargo algunas ciudades han optado por demarcaciones simples en infraestructura ya existente reduciendo en gran medida las emisiones asociadas. Adicionalmente la construcción de las bicicletas, el aumento en
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consumo de alimentos con la actividad física y el mantenimiento de las mismas implica un gasto energético que de alguna manera u otra se convertirá en emisiones de algún tipo. En resumen, las emisiones de GEI de la producción, mantenimiento y operación de la bicicleta podrían estar alrededor de 21 g/km.pax de acuerdo a las estimaciones de la Federación de Ciclistas de Europa (ECF, 2011), sin incluir emisiones adicionales asociadas a la promoción, transporte y construcción de infraestructura típicas de sistemas públicos de bicicletas. Sin embargo vale la pena resaltar si bien estos datos se pueden tener en cuenta en las evaluaciones, son por lo general mucho menores que los asociados a los mismos procesos para otros modos. La producción, comercialización, mantenimiento e infraestructura para vehículos particulares y transporte público tienden a ser procesos más intensivos en emisiones de GEI que los de las bicicletas, lo que implica que la no inclusión de estos procesos tiende a ser un cálculo conservador de los beneficios. Finalmente vale la pena mencionar que el incentivo del uso de la bicicleta podría a largo plazo implicar un mejor aprovechamiento de economías de escala tanto en la producción como en los demás procesos que implicarían reducciones mayores de GEI. En conclusión el incentivo del uso de la bicicleta mediante sistemas públicos puede tener un impacto positivo en emisiones de GEI y otros contaminantes que va a depender en gran medida de la capacidad del sistema de lograr que los ciudadanos usen el sistema en lugar de usar otros modos motorizados para sus viajes. Si bien el uso de la bicicleta implica menores emisiones que el uso de vehículos particulares y transporte público tradicional, sin los incentivos adecuados los beneficios serán parciales.



5.2



Beneficios de prestación de servicio de transporte público   



 



   



Permite disponer de una nueva opción de transporte urbano rápido, flexible y práctico. Se adecua a las necesidades de muchos usuarios y satisface una amplia tipología de desplazamientos. En algunos casos puede contribuir al uso del transporte público en los desplazamientos multimodales interurbanos, al permitir que éstos se realicen de forma óptima gracias a la complementariedad del trayecto en bicicleta. Favoreciendo la intermodalidad mediante la integración de sistemas de bicicletas públicas en el sistema de transporte público. Esta intermodalidad se optimiza con las tarjetas que integran los diversos servicios de movilidad (los llamados SBP de cuarta generación): transporte público, aparcamiento, bicicletas públicas, taxi, etc. Alta calidad de transporte: Las bicicletas públicas ofrecen transporte rápido, conveniente y flexible, también como complemento al transporte público colectivo y/o masivo. Ofrece una alternativa a los ciudadanos a las tres barreras que existen para qué la gente no utilice la bicicleta: robo, estacionamiento en el hogar y mantenimiento, elementos claves en un esquema de sistema – producto – servicio, o en modelos sharing, leasing o pooling. Viajes de ida y regreso (disponibilidad de bicicleta). Su costo global es menor comparado con otros medios de transporte público. Permite adquirir seguridad para usar la bicicleta particular. Conveniencia económica para usuarios que hacían transbordo.
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5.3



Beneficios de promoción de la bicicleta    



 



5.4



Beneficios en eficiencia de uso de espacio urbano 



  



5.5



Uso inteligente y eficiente de espacio urbano: Por ejemplo en Lyon, una estación con 5 cicloparqueos, con 15 o más usuarios al día, puede sustituir un estacionamiento de un coche que solamente cuenta con 6 usuarios al día. Significa que ese espacio sirve a más personas que antes, (Fuente: Grand Lyon). Los SBP fortalecen la identidad local. Llegan a ser parte del “paisaje urbano” y los ciudadanos se identifican con ellas, es el ejemplo de EnCicla en Medellín. El SBP es más eficiente para el uso del espacio público que los estacionamientos para vehículos. Al generarse un proyecto exitoso, la ciudad propende por mejorar la infraestructura que permita circular en bicicleta con mayor seguridad



Beneficios en seguridad vial 







5.6



Promoción de la bici en general: Un buen SBP puede abrir las puertas para incrementar la aceptación de la bicicleta como modo de transporte urbano en ciudades en las que todavía no es muy utilizada. Incrementa la práctica del uso de la bicicleta así como su imagen. En ciudades con poca cultura de la bicicleta puede convertirse en un catalizador para hacer que el uso de la bicicleta sea aceptado como un medio de transporte habitual. Puede ser una medida eficaz para promocionar el uso de la bicicleta en la ciudad como un medio de transporte cotidiano, siempre que se apliquen medidas complementarias que contribuyan a la seguridad y comodidad del ciclista. Contribuye al crecimiento del sector comercial de bicicletas. Convence a gobernantes en la construcción de infraestructura segregada para bicicletas, al igual que mobiliario complementario.



Los SBP también pueden aumentar la seguridad vial para ciclistas. Si hay más ciclistas en las calles los choferes de los automóviles cambian su actitud frente a ellos. Una masa crítica de bicicletas en la calle las hace algo normal y los choferes ponen más atención ante la posibilidad de encontrarse con ciclistas en su camino. La seguridad de circulación se incrementa para todos los ciclistas gracias al aumento del número de usuarios (efecto masa crítica) en la calzada.



La salud en los SBP



En los últimos años, la comunidad internacional ha venido ejerciendo una fuerte presión para encontrar métodos y mecanismo para afrontar y combatir el creciente problema de obesidad y de la falta de actividad física por parte de las personas. Es así que diferentes organismos internacionales (OMS, Comisión de las Comunidades Europeas, Centro para la Prevención y Control de Enfermedades de los Estados Unidos, entre otras), han venido realizando campañas y proporcionando guías para los formuladores de política y profesionales en cómo fomentar el uso de la bicicleta y caminar, con la herramienta de evaluación económica para estimar los beneficios de la salud y los costos efectivos de utilizar la bicicleta. De esta manera, al incluir el uso de la bicicleta como un modo de transporte diario, ayuda a combatir los altos índices de inactividad física.
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Un ejercicio para medir los efectos en la salud se llevó a cabo con el SBP Bicing de Barcelona, España. Si bien es difícil calcular los beneficios directos del sistema, se estudiaron las causas de mortalidad empleando un nuevo método en el impacto en la salud desarrollado para integrar las nuevas herramientas recientemente desarrolladas de estudios científicos y datos locales. Los principales resultados muestran que una política orientada a la promoción de medios de transporte sostenibles, en este caso la promoción hacia el uso de la bicicleta, trae consigo grandes beneficios en términos de salud pública, al lograr un incremento en el uso de la bicicleta en Barcelona, pasando de un 3% antes del Bicing a un 30% después de implementado el sistema logrando que un 11% de la población se haya inscrito al sistema, aunque se estima que solo un 2% son usuarios frecuentes. La investigación también estimó que 12.46 muertes fueron evitadas al año a causa del cambio modal del automóvil privado al sistema Bicing. Si bien los resultados son discutibles, este es un primer paso para mostrar los beneficios que un SBP tiene para la salud pública de una municipalidad, lo que trae consigo menores costos para la ciudad y para las empresas en salud, ya que sus ciudadanos y empleados van a tener una mejor calidad de vida y una mayor actividad física lo que significa menores ingresos y menores visitas a clínicas y hospitales.



5.7



Beneficios laborales



Figura 34. Trabajador en los talleres de mantenimiento de las bicicletas en Santiago de Chile. Foto por Claudio Olivares Medina.



Los SBP pueden ser una oportunidad laboral para las personas de bajos ingresos ya que se puede generar empleo a través de alguna fundación y/o organización municipal que atienda a la población más vulnerable lo que puede generar una herramienta de responsabilidad social a la ciudad en donde se implemente un SBP. En muchas ciudades de América latina existen altos índices de desempleo en la juventud. Un SBP puede ser una oportunidad para que estos jóvenes permanezcan activos con un trabajo digno y remunerado.
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6



Obstáculos



Existen varios obstáculos para la implementación de un SBP. Varios documentos han descrito estos obstáculos, pero pocos realmente lo han hecho de manera detallada y aplicándolos a ciudades en desarrollo. Este documento busca dar un mayor énfasis a estos aspectos, pues es muy importante lograr describirlos para quienes estén pensando en implementar un sistema de este tipo. En general, los documentos que describen estos sistemas lo hacen con un tono positivo que es muy útil, pero también es necesario mostrar las dificultades que se podrían presentar y así evitarlos para lograr implementar un SBP de manera exitosa. Este capítulo describe inicialmente algunas razones para no usar la bicicleta en zonas urbanas, y después describe los diferentes obstáculos específicos que se deben tener en cuenta al implementar un sistema de este tipo.



6.1



Obstáculos personales: razones para no utilizar la bicicleta



A la hora de utilizar la bicicleta como un medio de transporte cotidiano, las personas siempre tienen alguna razón para no hacerlo. En muchos casos dichas razones son justificables y razonables, pero existen también muchos mitos alrededor del uso de la bicicleta. Vale la pena nombrar algunas barreras que se mencionan para no usar la bicicleta y por consiguiente, pueden también ser obstáculos que influyen de alguna manera a la hora de la implementación de un SBP. Las razones para que las personas no utilicen la bicicleta pueden ser categorizadas bien sean de una manera subjetiva u objetiva (Quay Communications Inc., 2008). Las razones subjetivas por lo general no son medibles, obedecen más a la percepción personal e interpretación de sus propias necesidades. Algunas de estas razones son: 



Distancia







Seguridad vial







Conveniencia







Costos







Valoración del tiempo y del ejercicio







Condición física



Las razones objetivas son factores que existen para todos aunque no necesariamente sean evaluadas de manera igual por las personas. Algunas de estas razones son: 



Clima







Topografía







Presencia de infraestructura para la bicicleta







Condiciones del tráfico







Acceso a las alternativas de transporte.



John Pucher (Pucher, 2008) ha identificado ocho factores que afectan los niveles del uso de la bicicleta en los Estados Unidos. Algunos de estos factores pueden igualmente ser aceptados y admitidos para América Latina. 1. Actitud pública y diferencias culturales
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2. Imagen pública 3. Tamaño de la ciudad y densidad 4. Costo del uso del automóvil y del transporte público 5. Ingreso económico 6. Clima 7. Peligros 8. Infraestructura para el uso de la bicicleta Además de esto, podrían identificarse otros factores: 9. Estatus social que se asocia a la bicicleta 10. Inseguridad 11. Falta de lugares para bañarse (ducharse) ya que es normal sudar en las primeras semanas de uso de bicicleta. 12. Falta de lugares para guardar las cosas 13. Falta de estacionamiento seguro para la bicicleta e infraestructura en general 14. Distancias muy largas. Ya se ha hecho mención de algunas de las ventajas y beneficios que un SBP puede traer a la ciudad, así como las recomendaciones necesarias que se deberían tener en cuenta a la hora de su implementación. A continuación se mencionarán algunos de los obstáculos que se pueden encontrar a la hora de establecer el SBP. En muchas ciudades de países en vía de desarrollo no existe la infraestructura ideal para poder lograr un mayor éxito con el SBP. Pero además de esto existe una pobre normativa y deplorable cumplimiento de las normas de tránsito.



6.2



Obstáculos del sistema: razones por las que un SBP puede fallar



Los SBP son deben estar pensados dentro del sistema de transporte público de la ciudad, y como tal, deben ser planificados de manera adecuada y con el mismo cuidado que cualquier otro modo de transporte, como un sistema basado en buses o incluso un metro. Con base en lo descrito en detalle por Pardo et al (2010), algunos de los obstáculos inherentes a un SBP, y que tal vez no existen en otros sistemas de transporte público, son los siguientes: -



Obstáculos de infraestructura disponible: en muchas ciudades es difícil encontrar que haya condiciones de infraestructura adecuadas para la implementación de un sistema SBP (p. ej. una red de ciclovías extensa, cruces adecuados y que den prelación a peatones y bicicletas, no existe mobiliario complementario, etc.).



-



Obstáculos financieros: Los SBP difícilmente llegan a un equilibrio de costos de operación vs ingresos por usuarios suscritos o servicio prestado diario. Deben haber mecanismos financieros que resuelvan estos problemas (ojalá con instrumentos dentro del mismo sector).
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Figura 35. Varios sistemas hacen indispensable el uso de tarjetas de crédito, frecuentemente con tarjetas del mismo continente o país. Foto por Carlosfelipe Pardo.



-



Obstáculos de capacidad de pago (depósito y forma de pago): En las ciudades en desarrollo, es poco común que las personas estén dispuestas a pagar con una tarjeta de crédito un servicio, y más aún si hay que dejar un depósito de “garantía” para pagar la bicicleta en caso de robo. Aunque es tema bastante complejo, hay lugares donde se han generado ideas interesantes (como en China, donde algunos sistemas de hecho han sido parte de la implementación de un sistema de tarjetas de crédito de bajos montos). Es importante anotar aquí que, por ejemplo, el sistema SeVici de la ciudad de Sevilla, España, ya no pide depósito para los usuarios, lo cual genera una confianza mucho mayor para los usuarios que comienzan a tomar parte en el sistema.
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Figura 36. El uso obligatorio de casco es un factor que reduce la probabilidad de éxito de un sistema. Fotos por Carlosfelipe Pardo (arriba), Claudio Olivares Medina (abajo).



-



Obstáculos regulatorios: En algunas ciudades es obligatorio el uso del casco, lo cual siempre se ha considerado por expertos, como el factor principal para desestimular el uso de la bicicleta y por ende de la bicicleta pública. También existen otros obstáculos de regulación de la ciudad o el país (como normas restrictivas de circulación o multas excesivamente costosas como sanción a los ciclistas) que reducen la probabilidad de éxito de un SBP. En lo que se ha encontrado, se ha visto que por ejemplo en Melbourne (donde el uso de casco es obligatorio) hay 0,56 usos/bici/día. Esto muestra una relación directa entre el uso de casco obligatorio y la desmotivación hacia el uso de la bicicleta pública (y la bicicleta en general).



Figura 37. Algunas bicicletas, como las de este SBP en Taipei (Taiwan, izq) y Santiago de Chile (der), disponen de características de diseño exclusivas que hacen más difícil la “reventa post-robo” de una bicicleta de SBP. Foto por Carlosfelipe Pardo (izq), Claudio Olivares Medina (der).



-



Obstáculos de seguridad (vial y personal-robo): La tasa de accidentalidad y el nivel de agresividad hacia los ciclistas puede ser descrito como uno de los obstáculos que podrían reducir el éxito de un SBP, además de la probabilidad de robo de bicicletas. El primer factor necesita de un amplio trabajo del gobierno de la ciudad, mientras que el segundo necesita la astucia del diseñador de las bicicletas para evitar, por lo menos en parte, los robos de las mismas.



-



Obstáculos políticos/institucionales: debido a los cambios de gobierno, si el SBP no está bien constituido y con suficientes indicadores de gestión, es muy probable que un cambio de alcalde genere que no haya convencimiento de la promoción bicicleta, haga lo necesario para terminar con su servicio, por ello es necesario que dicho sistema esté respaldado por un mandato legislativo de la ciudad.
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7



Conclusiones



Con base en los criterios descritos anteriormente, las ciudades de América Latina podrían implementar un sistema de bicicletas públicas sin grandes problemas siempre y cuando haya una planificación adecuada del sistema, y se tenga en cuenta el tiempo necesario para planear, implementar y monitorear el proyecto. No obstante, es recomendable encontrar la mejor manera de implementar un sistema de este tipo, ya sea por una iniciativa con el sector privado (muy probablemente con una compañía de publicidad como en el caso de Paris, o con un esquema de subsidio cruzado vía estacionamientos como en Montreal y Barcelona), o con el sector público (como una empresa de operación de transporte masivo, como sucede en Alemania). En general, se podrían detallar las siguientes recomendaciones para la implementación de un SBP en América Latina: Cubrimiento geográfico: Existe un riesgo de cubrimiento inicial demasiado amplio o equivocado para un sistema, lo cual se puede contrarrestar con una planificación por etapas y la implementación de una prueba piloto bien desarrollada (véase estudio: Propuesta base para la implantación de un sistema de bicicletas públicas en su prueba piloto – SBP, Clean Air Institute) para después avanzar con una implementación completa. Aspectos legislativos: Existe un riesgo de dificultad de implementación de un SBP si la legislación previa es inadecuada, por lo que es importante evaluar con cuidado la legislación existente y hacer lo posible por modificar los temas críticos (p. ej. En México DF se eliminó la obligatoriedad del casco para mejorar la probabilidad de uso del sistema Ecobici). Financiación: Existe un riesgo por falta de recursos para sostener el sistema, lo cual se puede resolver por medio de un análisis de costos y de posibles ingresos en la implementación (costos capitales) y operación (costos de funcionamiento) del sistema, así como posibles fuentes de ingresos. Aunque muchos sistemas utilizan subsidios gubernamentales o de publicidad, se sugeriría evaluar la posibilidad de generar subsidios cruzados (p. ej. de cobros de estacionamientos u otros cobros asociados al automóvil) para cubrir los costos del SBP. Cobro del servicio: En América Latina existe un riesgo de bajo nivel adquisitivo o falta de tarjeta de crédito por parte de los usuarios, lo cual es importante analizar pues podría reducirse el potencial de uso (y uso efectivo) del sistema. Una forma de contrarrestarlo es directamente a través de subsidios cruzados que reduzcan la tarifa, y encontrando formas de tener un modo de pago más universal (p. ej. tarjetas sin contacto de bajo costo). Contratación: Ante el posible problema de control excesivo por parte del sector privado y de poca capacidad técnica del sector público, es importante poder definir las condiciones contractuales, de control y de gestión del sistema claramente, donde haya un balance de responsabilidades y derechos de la parte pública y privada. Diseño de los vehículos: Las bicicletas de un SBP tienen generalmente el riesgo de ser un modelo fácil de robar / adaptar, y (cuando se diseñan mal) de ser un modelo excluyente y no urbano. Esto se puede resolver a través de una fase clara de diseño y prueba de una bicicleta exclusiva para el SBP, aunque sin olvidar que muchas partes de la bicicleta deben tener medidas “estándar” para no generar costos muy altos de reemplazo posteriormente. Mantenimiento: Un sistema de SBP siempre debe tener en cuenta los costos de mantenimiento del sistema (bicicletas y estaciones), y no subestimar su importancia ni reducir la frecuencia de dicho mantenimiento. El riesgo de bajo nivel de mantenimiento y
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baja disponibilidad de vehículos puede ser el problema que haga que un sistema pierda toda efectividad. Los argumentos de implementación de una estrategia de integración de bicicletas a un sistema de transporte masivo (mayor cobertura del sistema, menores costos de operación que un sistema de alimentación por buses) también se pueden aplicar a un sistema de bicicletas públicas (Moreno, 2009), y pueden utilizarse como argumentos para convencer a un operador de transporte público que genere un esquema de este tipo. Veolia (un operador mundialmente reconocido de transporte público) ha implementado un SBP en 2008 y es probable que varias ciudades lo encuentren como una forma de reducir costos de operación de sus sistemas. Finalmente, hay que reiterar que los SBP son una buena iniciativa que puede combinarse con otros instrumentos de gestión de transporte sostenible para generar cambios significativos en la distribución modal de una ciudad, reducir su congestión y mejorar su movilidad en general. El “factor cool” que tienen estos sistemas puede ser visto como el que genera motivación en un mandatario local para implementarlo, pues “está de moda tener un SBP” y parece generar una buena opinión entre los usuarios. Pero esta implementación debe hacerse de manera cuidadosa. Con el tiempo y presupuesto de planificación adecuados para lograr un SBP exitoso en una ciudad.
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Vancouver. El objetivo de este estudio es el de evaluar la viabilidad de un sistema de bicicletas públicas en la ciudad de Vancouver. Revisar las posibles formas de financiación y de modelos administrativos de dicho sistema, proporcionar una evaluación de los potenciales costos y recomendar una estrategia de negocio. Una herramienta útil para las ciudades del proyecto STAQ que deseen implementar dicho sistema de bicicletas públicas. Secretaria Distrital de http://www.movilidadbogota.gov.co/?pag=911.
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Anexo 1. Tipos de SBP según el uso y necesidades Un estudio llevado a cabo en más de 100 ciudades que actualmente cuentan con un SBP o que planean instalarlo, sugirió otra forma de caracterizar los SBP y es según el tipo de usuario (Britton, 2007). Según este estudio por lo general los SBP están implementados para satisfacer las necesidades de los siguientes grupos: Movilidad para los ciudadanos Los SBP están configurados principalmente como parte del sistema de transporte de la ciudad, están diseñados como un vínculo y eslabón del sistema de transporte el cual reemplaza los desplazamientos cortos o provee una completa red de servicio para viajes menores a 5 km. El ejemplo de Bicing en Barcelona ilustra cómo el sistema de bicicletas fue diseñado en un principio no para competir con los negocios de alquiler de bicicletas, sino como un complemento del sistema de transporte público para los residentes de la ciudad, pero después de 6 meses se introdujo un pase semanal para los usuarios casuales (turistas). Es importante anotar que estos no son mutuamente excluyentes. Sin embargo, debido al éxito del sistema en términos de usuarios, hoy está suspendido a turistas, pues uno de los requisitos es demostrar que es residente permanente. Turismo Algunos de los SBP fueron introducidos específicamente con el objetivo de incrementar la movilidad del turismo o simplemente como una atracción turística. El programa de Bycyklen en Copenhague fue introducido por primera vez en 1996 y estuvo activamente marcado como parte del turismo de la ciudad. Las bicicletas del año 2000 están restringidas a ser usadas en el centro de la ciudad. Otros ejemplos de implantación como soporte turístico es el que ofrece la ciudad de Alcalá de Henares en España. Programa para las empresas Este tipo de programas en las empresas están dirigidos principalmente para incentivar a los trabajadores a que cambien su forma de movilizarse al trabajo (haciendo entonces un llamado explícito a dejar el automóvil particular en casa). El programa en Goteburgo (Suecia) fue introducido en 2006. En el primer año, 60 empresas se unieron al sistema piloto. El servicio comenzó con 125 bicicletas, 11 estaciones y 300 usuarios registrados. Dichos usuarios pagaban un costo anual, aunque el proyecto fue financiado en su mayoría a través de ingresos por concepto de publicidad. Las estaciones operan desde las 6:00 am hasta la media noche y las bicicletas pueden ser utilizadas por un máximo de 4 horas por viaje. El acceso es a través de una tarjeta inteligente. El sistema mantiene cerrado entre diciembre y marzo, el promedio de viaje es de 43 minutos, lo que sugiere que el uso de la bicicleta es como un medio de transferencia. Otro ejemplo es el que han llevado a cabo la alianza de “Mejor en Bici” y Codensa5 en Bogotá, donde el primero ha generado toda la logística e implementación de un esquema de acompañamiento y asesoría a los usuarios de las bicicletas de la empresa Codensa, y mediante este esquema han logrado generar más de 50 adeptos al uso de la bicicleta por medio de bicicletas compartidas que ha proporcionado Codensa. Se ha constituido en una mejor práctica de iniciativas de bicicletas “públicas-restringidas” dentro de una empresa.



5



Empresa operadora del suministro de energía eléctrica en la Ciudad de Bogotá
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Programas en los campus universitarios o parques En muchos campus universitarios se presentan problemas de movilidad y de tráfico, suelen ser grandes áreas que muchas veces los estudiantes los recorren bien sea caminando o en vehículo privado. El SBP puede igualmente ser una opción para este tipo de lugares. En América Latina, el Bicipuma de la UNAM (México), el sistema Bicirrun de la Universidad Nacional (Bogotá) y, el sistema Pedalusp de la Universidad de Sao Pauloson ejemplos de esta modalidad. Uno de los estudios de caso que se presentan más adelante es el de Medellín y su sistema EnCicla, el cual comenzó como un sistema exclusivamente para estudiantes universitarios, y que después abrió su servicio al resto de la ciudad con gran éxito. El uso universitario sirvió como un primer piloto que facilitó los ajustes del sistema para un uso más amplio. Como un modo alimentador del servicio de transporte público. El SBP puede ser utilizado como un simple alimentador al sistema de transporte público de la ciudad, lo que podría traer grandes beneficios económicos a la ciudad o al operador de la flota, ya que podría disminuir el número de viajes que haría un autobús alimentador (esto se ha demostrado, por ejemplo, con los estacionamientos para bicicleta en TransMilenio – Bogotá, y se esperaría el mismo o mayor efecto con un SBP). Vale la pena mencionar que no solo el SBP ayudaría en este sentido a los operadores sino también una política pública de promoción del uso de la bicicleta. En Sevilla, además del SBP de la ciudad SeVici, existe un sistema de préstamo de bicicletas específico para quienes llegan a la ciudad por bus (Bus+Bici), el cual ha generado un incremento significativo en el uso de las bicicletas. Igualmente, los Ferrocarriles Alemanes mantienen desde muchos años un sistema parecido al SBP en las estaciones importantes del país, donde todos los usuarios pueden encontrar una bicicleta ubicada por GPS en cualquier lugar de la ciudad, y la desbloquean por medio de una clave que es enviada al teléfono celular. Este sistema es operado por la misma empresa que opera los trenes de las ciudades alemanas.



Figura 38. El sistema alemán DB Rent es un muy buen ejemplo de una operación pública integrada al sistema de transporte público general.
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Foto por Carlosfelipe Pardo (Frankfurt, Alemania).



Los SBP como oportunidad de mitigación de cambio climático Como se ha descrito anteriormente, en América Latina varios sistemas de bicicletas públicas que se han desarrollado a la fecha, pero al mismo tiempo hay varios sistemas planificándose y muchos que están por transformarse de una operación pequeña a nivel de ciudad. Esto se constituye en una oportunidad de mitigación del cambio climático a través de reducción de emisiones contaminantes, lo cual es uno de los objetivos de la iniciativa STAQ de la que hace parte este documento. Esto porque, como se verá en la parte IV de este documento, los SBP pueden generar beneficios en términos de reducción de viajes en auto, consumo de combustibles y por ende reducción emisiones. Así mismo, otros beneficios sociales y económicos que se describirán en mayor detalle más adelante en este documento. Hay que aclarar que los SBP son una de las muchas herramientas que se pueden implementar en una ciudad para mejorar las condiciones de transporte y mitigar el cambio climático, y que para lograr el efecto esperado se deben implementar varias de estas medidas como parte de una política urbana que incluya la calidad de vida y la reducción de emisiones como indicadores importantes de un sistema de transporte. Como se ha mencionado en la introducción, este documento presenta a continuación algunos casos clave de SBP en América Latina, y más adelante continúa con un análisis de estas experiencias y algunos elementos importantes a tener en cuenta para implementar un SBP exitoso y de alto impacto.
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Anexo 2. ¿Qué retos puede afrontar un SBP? América Latina tiene una motorización creciente debido al también creciente Producto Interno Bruto de los países de la región. Además, existe un preocupante incremento del uso de motocicletas en varias ciudades y una consecuente pérdida de demanda en los sistemas de transporte público y no motorizado (caminata y bicicleta)- por ejemplo, en Brasil en 2008 había casi 11 millones de motocicletas, mientras que en Colombia había 2 millones, y esto ha continuado en ascenso durante la última década en estos y otros países de la región (Montezuma, 2011). Esto ha llevado a problemas graves en términos de congestión, accidentalidad, salud pública y en general calidad de vida, además de los ya conocidos problemas de contaminación ambiental e incremento de emisiones GEI. Esto ha llevado a que las ciudades de la región tomen generalmente uno de dos caminos. El primero de ellos, que lamentablemente muchas ciudades han preferido tomar, es uno en que se ha intentado solucionar el problema a través de inversiones muy altas en infraestructura y el incremento de facilidades para el uso del automóvil particular (p. ej. la construcción de estacionamientos gratuitos). Esto ha llevado a unas consecuencias muy negativas en términos económicos, sociales y ambientales para estas ciudades como mayor congestión, contaminación, pérdida de horas laborales, etc. No obstante, un número creciente de ciudades ha logrado reorientar sus políticas para ser más inclusivos con los peatones, las bicicletas y promoviendo el transporte público, así como reorientando las inversiones de la ciudad para fortalecer la infraestructura y modelos operacionales de estos modos. Este segundo grupo de iniciativas ha generado mejoras sustanciales en la seguridad vial, han reducido las emisiones contaminantes de manera sustancial, y han contribuido a generar ciudades con mejor calidad de vida. Las bicicletas públicas entran dentro de este segundo grupo de iniciativas, y constituyen los proyectos que más potencial tienen dentro del abanico de posibilidades que presenta el modelo denominado “transporte sostenible”. El resto de este documento describirá en detalle en qué consisten estos sistemas, sus características y algunas consideraciones adicionales para América Latina.
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Anexo 3. Evaluación de la prueba piloto BiciBog (tomado de Pardo y Moreno, 2011)



Calificación general BiciBog Excelente 7% Pésimo 7% Malo 20%



Bueno 66%



Figura 39. Calificación general de la prueba piloto de BiciBog.



Calificación - servicio en BiciBog



Malo 20%



Muy bueno, el personal es amable 40%



Ni me di cuenta 7%



Bueno, pero no tan amables 33%



Figura 40. Calificación del servicio prestado en la prueba piloto de BiciBog.
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¿Pagaría por un sistema como este? Sí, pagaría por cada vez que la use menos de 500 pesos 7%



Sí, una suscripción mensual de aproximadamente 20mil pesos 23%



No pagaría nada. 13%



Sí, pagaría por cada vez que la use entre 500 y 1000 pesos 20%



Sí, una suscripción mensual de 10 mil pesos o menos 37%



Figura 41. Disposición a pagar por el uso de un sistema como este de manera cotidiana.



Esto demuestra que, aunque el sistema fue considerablemente costoso y tuvo bastantes problemas, fue bien recibido por los usuarios y existe un potencial de realizar un sistema de este tipo en esta ciudad.
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Anexo 4. Comparación de sistemas de bicicleta pública de América Latina Sistema



Ciudad



Bike Rio



Rio de Janeiro, Brasil



Bicibog



Bogotá, Colombia



Objetivos del sistema



Obstáculos y oportunidades



Características



Operación



Funcionamiento



Resultados y logros



-Valorizar la bicicleta como medio de transporte - Combatir el sedentarismo de la población e incentivar alternativas saludables de movilidad - Promover la humanización del ambiente urbano así como la responsabilidad social de las personas - Fácil de usar para recorridos cortos - Reducción de la congestión en áreas centrales de la ciudad



60 estaciones 600 bicicletas distribuidas en 9 barrios Disponibilidad los 7 días a la semana Opera de 06:00 a 22:00 horas



Serttel con fuerte apoyo del banco Itaú



-Bicicletas de tercera generación -Cuesta 10 BRL por mes y 5 BRL por día -Inscripción. Existen dos modalidades; mensual y diaria. La primera requiere un registro previo en la página web en donde hay que suministrar un número de celular compra de pase. El usuario hace la llamada y el sistema reconoce y confirma los datos y luego desbloque la bicicleta solicitada por el usuario. La otra modalidad es diaria que se requiere de una tarjeta de crédito y el proceso es igual al mensual



50.000 membrecías en total 19.000 membrecías mensuales a marzo de 2012 Incremento del 5% mensual Promedio de 4.000 viajes/día 150 pases diarios vendidos Una bicicleta hace alrededor de 14 viajes al día Aumento del 30% del uso de la bicicleta en algunas áreas



Mantenimiento de las bicicletas debido principalmente al ambiente salino de la ciudad El sistema al principio tenía problemas de robo y falta de patrocinio y fue suspendido en 2010.



-Prueba piloto llevada a cabo en la ciudad entre el 4 y 18 de noviembre de 2011 dando cumplimiento al Acuerdo Distrital No. 346 de 2008 por el cual se implementa el servicio de transporte público en bicicleta



2 estaciones centrales ubicadas en: el norte (Parque Virrey) y en el sur (Américas) 8 estaciones intermedias (4 en el norte y 4 en el sur) 200 bicicletas Opera de 06:00 hasta las 17:00 horas



Operada por la Secretaría Distrital de Movilidad a través de los miembros del programa Ola Naranja adscrita a dicha Secretaría



- Registro del usuario mediante un sistema manual con personal de Ola Naranja, se le entrega una bicicleta, un casco y un chaleco reflectivo, hasta que se devuelve la bicicleta -Sistema totalmente manual -Recorrido únicamente por ciclorrutas -No tiene ningún costo



Zona norte: -Promedio de 1.200 viajes diarios -Aproximadamente 12.800 usuarios del sistema -Una bicicleta fue usada en promedio 20 veces al da Zona sur: - Promedio de 600 viajes al día -Aproximadamente 4380



-El sistema no está al nivel de otros sistemas de Bicicletas Públicas de otras ciudades de países de la región -Poca libertad de circulación para los usuarios Planificación muy apresurada y costosa -Falta de información al usuario
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Sistema



Ciudad



Objetivos del sistema



Características



Operación



Funcionamiento



Resultados y logros



Obstáculos y oportunidades



usuarios del sistema -Una bicicleta fue usada en promedio 10 veces al día En ambas zonas: -Cero pérdidas de bicicletas -Apropiación y protección del sistema -Facilitado el intercambio modal Área EnCicla



Medellín, Colombia



Prueba piloto desde octubre de 2011 hasta febrero de 2012 para evaluar la viabilidad del proyecto, los gastos en mantenimiento, repuestos y operaciones y conocer la responsabilidad y comportamiento de los ciudadanos a la hora de utilizar las bicicletas.



105 bicicletas urbanas 40 bicicletas rurales 6 estaciones urbanas 5 estaciones rurales



Financiado, desarrollado e implementado por el Área Metropolitana del Valle de Aburrá, con el apoyo de la Universidad Eafit, este último lo opera



-Bicicletas públicas de tercera generación - Utilización de una plataforma informática, la prestación del servicio es personalizada, lo que permite más acercamiento con el usuario -Bicicletas cuentan con un GPS para su seguimiento, permite trazar recorridos y establecer protocolos para mantenimiento preventivo. -Elementos electrónicos para seguimiento de los registros vía celular -Inicialmente por tratarse de una prueba piloto solo estaba abierta para estudiantes de las universidades Pontificia Bolivariana y Nacional -Registro en la página



En la zona urbana hay más de 12.000 préstamos al mes y la rural tiene 2.000 préstamos al mes No ha habido ningún robo de bicicletas Más de 5000 personas inscritas



-Ejemplo de un sistema en donde hubo apoyo decidido de varios sectores -La expansión del sistema ha sido vista positivamente por los usuarios -Interés por parte de empresas locales en apoyar financieramente otras expansiones
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Sistema



Ciudad



Objetivos del sistema



Características



Operación



Resultados y logros



Obstáculos y oportunidades



Anualidad de 300 MXN (aprox. US $23) Derecho a uso sin costo por los primeros 30 minutos Cobro de 10 MXN (aprox. US $0,76) después de los primeros 30 minutos hasta la primera hora Cobro de 35 MXN (aprox. US $2,50) las siguientes horas



Más de 24.000 usuarios inscritos 9.000 viajes al día Más de 1.2 millones de viajes en Ecobici durante el año 2011



Al inicio el promedio de uso fue muy bajo, la razón, baja bancarización del Mexicano promedio, y desconocimiento del contexto cultural.



Pre-registro en las estaciones o en la página web del sistema Firmar una declaración juramentada de responsabilidad No tiene costo



Tecnología en seguridad LoJackDot para prevenir el robo



- El usuario puede registrarse en cualquier estación del sistema de bicicletas públicas presentando su documento de identidad



- Durante la operación de B’Easy (Dic 2008 a Dic 2010), el total de viajes fue de 241.561 - En el período operado por “Comercial Z



Funcionamiento web del sistema y en la estación la persona encargada comprueba que efectivamente el usuario esté registrado a través de la red en tiempo real -Uso máximo de 60 minutos -En esta fase piloto no tiene ningún costo



Ecobici



Ciudad de México, México



-Servir como complemento al transporte público para fomentar la intermodalidad con el Metro y Metrobus -Servir como una alternativa al uso del automóvil privado en viajes cortos



-85 estaciones 1.114 bicicletas



Mejor en Bici



Buenos Aires, Argentina



Fomentar el uso de la bicicleta como medio de transporte ecológico, saludable y rápido



-21 estaciones -Opera de 08:00 a 20:00 horas de lunes a viernes y de 09:00 a 15:00 horas los días sábados



Providen cia



Santiago de Chile



- Aumentar el uso de la infraestructura existente para bicicletas - Aumentar la cantidad de usuarios



- 18 estaciones -150 bicicletas -Opera de 07:30 a 20:30 de lunes a viernes y de 09:00 a



Clear Channel Outdoor México



Citycletas (Z service



-El uso limitado para la comuna de Providencia - Los resultados pueden servir como incentivo para que
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Sistema



Ciudad



Objetivos del sistema nuevos de bicicleta en la comuna de Providencia - Integrar el SBPP a la red de transporte público - Generar un sistema de transporte orientado a la última porción de un viaje - Redistribuir la partición modal, aumentando la participación de bicicletas - Dar mayor rapidez de traslado de las personas



Características 14:00 los días sábados



Operación



Funcionamiento así como un comprobante de residencia a nombre del titular - En caso de que quien se inscriba sea estudiante, debe presentar su Certificado de Alumno Regular - No existe inscripción por correo electrónico - Mensualidad de 2.000 CHP (aprox. 4 USD) - Anualidad de 15.000 CHP (aprox. 30 USD)



Fuentes: Pardo et al, 2010, Pardo y Moreno 2011, investigación adicional, este documento.



Resultados y logros Service”, desde diciembre de 2010 a junio de 2012, fue de 225.541 - Reducción de 150.000 kilos de CO2



Obstáculos y oportunidades seguir ampliando el sistema por las demás comunas y así promocionar el uso de la bicicleta. - Inversión y costos operacionales muy altos hace que el sistema sea difícil de replicar en otras partes de la ciudad



67 























Empfehlen Sie Dokumente






[image: alt]





disposición de sistemas de aparcamiento para bicicletas 

el turismo, por el hecho de prestar un servicio de movilidad práctico, rápido y pensado ... A diferencia de una motocicl










 


[image: alt]





umweltzonen - Clean Air 

Aachen. Köln. Münster. Osnabrück. Kiel. Lübeck. Rostock. Hamburg. Bremerhaven ... Mülheim a.d.R.. Essen ... nover und Köln die ersten Umweltzonen in Kraft.










 


[image: alt]





ficha o-48: disposición de sistemas de aparcamiento para bicicletas 

irreversible por lo que su sobreexplotación tienen efectos difícilmente recuperables desde el punto de vista del desarro
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New Yorkers Deserve Clean Air 

tons of emissions would be released into our air. SOURCE: TRC Environmental Corporation. New Yorkers Deserve Clean Air.
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New Yorkers Deserve Clean Air 
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New Yorkers Deserve Clean Air 
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Localización total de bicicletas robadas 
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LOS SISTEMAS DE PRODUCCION ANIMAL 

Contenido. – El concepto de Sistema de Producción Animal. • Elementos. • Interacciones. • Dinámica del sistema. – Clasif










 


[image: alt]





English Clean Air Plan fin - Berlin.de 

Due to the replacement of equipment in the trade and industry sector (e.g. ...... The most recent signals from vehicle and soot filter manufacturers indicate the ...










 


[image: alt]





sistemas de puesta a tierra para los sistemas de ... 

[PDF]sistemas de puesta a tierra para los sistemas de ... - S3s3.amazonaws.com/lcp/malvasanchez/myfiles/ing2tierra.pdfEn










 


[image: alt]





Principios Biomecánicos de los sistemas de fijación 
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diploma de especialización manejo de los sistemas 
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La descentralización de los sistemas educativos 
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SISTEMAS MULTIMEDIA: INTRODUCCIÓN A LOS SISTEMAS ... 
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