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Resumen
EI objetivo del presente articulo es presentar una nueva propuesta en materia de transporte urbano, teniendo en cuenta el
cada vez mas restringido uso del autom6vil particular y la ineficiencia de los actuales medics de transporte publico.
En la primers parte del trabajo se presenta un panorama general de la importancia de los sistemas de transporte en las
ciudades y c6mo afectan la vida de sus habitantes. Tarnbien se muestra la situacion actual del transite en Bogota y la ne-
cesidad de implantar sistemas alternatives de transporte. En la segunda parte, se propone el disefio de un sistema en li-
nea de alquiler de bicicletas denominado Bicicleta Publica, que sea parte integral del Sistema integrado de transporte
para Santafe de Bogota. Para cumplir con este prop6sito se presentan los lineamientos generales mediante un plan de
negocios, que conduzca a la creaci6n de una empresa que administre el sistema y los servicios conexos'.
EI plan de negocios pretende cubrir la mayor parte de la ciudad, ubicando estaciones de bicicleta publica en diferentes lu-
gares, principalmente en las areas de influencia de las universidades, parques, centros comerciales y, en un futuro, en las
estaciones de Transmilenio y el Metro. Esto Ie brinda al usuario la posibilidad de tomar una bicicleta en un punta determi-
nado y retornarla en otra estaci6n diferente a donde la alquil6 inicialmente.
Las ventajas de este mecanisme son apreciables, ya que no representa complicac/6n alguna para el usuario debido a que
puede usar la bicicleta el tiempo deseado sin preocuparse por aspectos tales como el estacionamiento, el clirna 0 las dife-
rentes actividades, para 10 cualla bicicleta propia seria un completo inconveniente.

Introduccion

E I crecimiento actual de las ciudades en el mundo
ha estado acornpariado de un desarrollo dinarni-
co en materia de transporte y rnovilizacion.

Sin embargo, no basta con lIevar a cabo proyectos
de infraestructura vial (carreteras, puentes, sistemas
masivos de transporte, etc.) sino que hay que tener en
cuenta la adopcion de un enfoque mas amplio que invo-
lucre el diserio de estrategias y la formulaclon de politi-
cas tendientes a reducir el traflco, la congestion y la

EI presente articulo corresponde a un resumen de la mono-
gratia de grado del mismo nombre, la cual recibi6 menci6n de
Tesis Meritoria en junio de 2000 por parte de la Universidad
Nacional de Colombia. EI director de la tesis fue el profesor
Jose Stalin Rojas y los jurados, los profesores Antanas
Mockus Sivikas y Alvaro Vifia Vizcaino,

Administrador de Empresas, Universidad Nacional de Colombia.
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contaminacion, mediante el uso de medios alternativos
de transporte que desestimulen el uso del autornovil, de
manera que ayude a solucionar el problema y no a
agrandarlo.

En el caso de Bogota, con una velocidad de flujo
vehicular promedio de 10 Km por hora, y un nivel de
contarninacion intolerable, se pod ria pensar en un no
muy lejano colapso urbano.

La bicicleta ha venido ganando adeptos en los ulti-
mos aries, en gran parte de Europa y Estados Unidos, sin

1. EI trabajo se /lev6 a cabo mediante cuatro fases: primera, re-
colecci6n de informaci6n en cuanto a los actuales sistemas de
transporte urbano y sus implicaciones en la vida urbana; se-
gunda, consecuci6n de informaci6n pertinente al uso de la bi-
cicleta como medio de transporte en otros paises; tercera,
disefio del sistema tecnico y operativo, y por consiguiente la
busqueda de proveedores potenciales; cuarta, disefio del plan
de negocios de la empresa.
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dejar a un lade a China, que ha utilizado este medio
de transporte por decades.

Teniendo en cuenta 10 anterior, la Alcaldia Mayor
de Santafe de Bogota, esta desarrollando el Plan
maestro de ciclo-rutas para Santafe de Bogota, que es
"una estrategia orientada a estimular la movilizacion
urbana en biciciete".

Entrando ya al siglo XXI, se vislumbra la conve-
niencia de contar cada vez mas can la bicicleta, como
una alternativa de transporte limpia, econ6mica y so-
cialmente equitativa.

reducci6n de afecciones cardiacas. EI consumo de es-
pacio es inferior en un 60% al ocupado por un autom6-
vii convencional de 5 pasajeros y a un 90% de un bus
de 45 pasajeros.

Finalmente, es un medio no contaminante que aprue-
ba todos los estandares de calidad y sus impactos son
descartables en virtud de su peso especffico y duraci6n.

La bicicleta y su relaclon
can otros medias
En la mayo ria de estudios de transporte se considera
la bicicleta como un medio integrado a otros sistemas,

A.,.A.Av ..AAA.~\.Av"~"~"i.A ,A~~ ..: A,,~ ~"~~ ~~ ,\
..~~~~~~~f!V®~~~~~~~~~~~j
La bicicleta como alternativa
En Europa, allado de una creciente preocupaci6n por
el mejoramiento de los sistemas de transporte y la ca-
lidad ambiental de las ciudades, Holanda ha side pio-
nero en este aspecto, seguido de otros palses como
Dinamarca, Alemania, Espana e Inglaterra, que han
decidido adoptar polfticas comprensivas de transporte
en bicfcleta como modos alternativos y sostenibles de
movilizaci6n urbana. "La bicie/eta no produce polucion
eeree ni ruido, reduce la congestion, los impuestos,
ayuda a aliviar la demanda de parqueos, ahorra ener-
gia, uti/iza el espacio de la via en forma eficiente, pro-
porciona movilidad, ahorra dinero, mejora la sa Iud y el
estado fisico y es rapida y divertida" 3.

En sintesis, la bicicleta es un modo de transporte
que posee las siguientes ventajas:

- No contaminante

- Econ6mica

- Eficiente

- Divertida

- Versatil

Es obvio que su empleo se recomienda para viajes
cortos (4,5 km en promedio), perc se puede combinar
con otros medios de transporte para trayectos mas
largos.

EI ejercicio proporcionado por la bicicleta al usua-
rio contribuye al mejoramiento de su salud y a la

2. Consorcio Projekta - Interdiseiios, Plan maestro de ciclo-rutas
para Santafe de Bogota. Santafe de Bogota, Instituto de De-
sarrollo Urbano, 1999.

3. Ibid., pp. 8 y 9.

otorqandole un papel complementario 0 alternativo.
Esta modalidad ofrece las siguientes posibilidades de
operaci6n en forma compartida:

- Como modo complementario para la movilizaci6n en
metro 0 autobus en viajes pendulares (casa-trabajo).

- Para realizar viajes cortos.

- Para el desplazamiento de escolares.

- Como modo alternativo al uso del autom6vil particular.

A nivel complementario permite la combinaci6n de
modos, por ejemplo, viajar desde la casa hasta la es-
taci6n del Metro 0 del Transmilenio, en donde habra
comodidades para el ciclista.

Para viajes cortos, se puede estimular su empleo,
especialmente en zonas de alto nivel de congesti6n
vehicular y escasez de parqueaderos, par ejemplo,
para realizar diligencias en varias oficinas del centro de
la ciudad, asi como dentro de los barrios 0 entre ellos.

La situacien del transite en Bogota

Movilidad
Los indices de movilidad muestran una sobre-oferta
de transporte publico, que unida a la entrada de vehl-
culos de baja capacidad, produce un uso irracional del
espacio publico. Ciertos estudios afirman que cada
ciudadano ocupa el 16% de su tiempo para transpor-
tarse, es decir, que con el actual sistema de transpor-
te, una persona al cumplir 70 afios habra pasado 10
aries de su vida montando en bus".

4. Universidad Piloto de Colombia, Magister en Gesti6n Urbana.
Alternativas de modelos de gesti6n para proyectos de trans-
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La congestion es un factor generalizado en mu- Marco ambiental
chas zonas de la ciudad, durante casi todo el dia, si-
tuacion que se torna critica por el irrespeto y la viola-
cion a las normas y senates de transite, EI estudio
tecnico de la empresa JICA establece tres tipos de
problemas de transporte urbano para Santate de
Bogota5: En cuanto a la contaminacion atrnosferica, la con-
_ De infraestructura fisica: desarticulacion de las qestlon vehicular y la baja velocidad de desplazamien-

troncales, escasez de carriles y vias, ausencia de to de los automotores constituyen la primera causa de
normas y pobre mantenimiento. este problema. Entre los principales factores estan la

. ". .. . , antigLiedad de los vehiculos que operan en la ciudad
- De mene» del uetu». desequnlbrio en el patron de (I 360/ d I b t' 19 - , I' I'1' ., I t' d d I I'd . e /0 e os uses renen anos 0 mas, a iqua

rnovurzacion, en ItU eave OCI ad promedio de q e el 21°/ d It"1 ivad )10 I It, .. U /0 e os au omovi es pnva os y a aura
desplazamiento (10 km/hora), conflictos en las In- b I' I did did' ibllid d d 'so re e ruve e mar, on e a rsporu II a e OXI-

~\A_,.A"A,,~A.:A.A I~,~\A,A., ...A\,.~,.\,~~,A" '~""~" ", ~~~~~~~~~rYJ'®~~~~~~~~~~~
tersecciones viales, mala educacion de peatones y geno es muy baja 10 cual no permits una combustion
conductores. completa en los motores de los vehiculos que circulan

- Del transporte publico: carencias en la administra- por la ciudad.
cion y planeacion de este sistema.

De acuerdo con las cifras presentadas en el estu-
dio desarrollado por JICA, el 91 % de los viajes en au-
tornovil se realizan en medios de transporte colectivo y
apenas el 9% en carros particulares y taxis. A pesar
de ello, ese 9% utiliza el 65% del espacio vial en tanto
que la mayoria tiene que conformarse con el 25%6.

EI nurnero total de desplazamientos diarios reali-
zados en el Distrito Capital es de 14,9 millones (1995),
incluyendo los de a pie y en bicicleta, de los cuales
aproximadamente 8'064.000 corresponden a transpor-
te publico? EI Plan maestro de transporteindica que
el 71,9% de los viajes diarios en Bogota (8 '304. 725),
se realiza en veh lculos de transporte publico,

La poblacion se moviliza de la siguiente manera:
el 15% en autornovil, el 56% en buses, el 4% en taxi,
el 3% en carnien, y un 23% entre caminar y bicicleta;
si se excluyera este ultimo, significarfa que el trans-
porte en bus corresponde a un 72%, predominando
sobre los dernas rnodoss.

porte urbano: casas de estudio, proyectos "Metro y Transmile-
nio", 1999.

5. Consorcio Projekta-Interdisenos, op. Cit., p. 13.

6. Universidad Pilato de Colombia, op. cit., p. 133.

7. Ibid.

8. Ibid.
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EI problema del medio ambiente en santate de Bogota
se puede clasificar en dos partes: la contarninacion (at-
mosferica, sonora e hidrica) y la deqradacion de los eco-
sistemas localizados dentro de su area de lnfluencia".

"La contarninacion que cada veh iculo produce,
alcanza para eliminar 4 arboles y para enfermar otros
32". "Igual que en muchas ciudades del mundo, las
zonas verdes ahora se mueren para ser convertidas
en autopistas y vias urbanas, los combustibles fosi-
les (gasolina), utilizados para poner a funcionar los
autornoviles son una buena cantidad: 650 millones
de toneladas anuales, 1300 millones de toneladas en
el ario 2030, trayendo como consecuencia que se
contaminen y se hagan irrespirables los 600 millo-
nes de km3 de aire, que es 1/12 parte de la atmosfera
terrestre"".

En 10 referente a la contarninacion auditiva, los
promedios de niveles de ruido en la ciudad superan
los para metros establecidos. Desde el punto de vista
medico, el maximo ruido tolerable por el ser humano
esta entre los 70 y 75 decibeles, 10 que corresponde
aproximadamente al ruido producido por una retroex-
cavadora, un avian, un altoparlante, etc, Actualmente,
en Bogota se registran los siguientes niveles de
ruido":

Zonas industriales:
Zonas comerciales:
Horas pico-alto trafico:

83 decibeles
80 decibeles
90 decibeles

9. Ibid.

10 Ibid., p. 134.

11. Estudio ambiental realizado par JICA en 1990.

12. Ibid., p. 134.
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Tal como se observa, el trafico automotor es el
principal causante de la contaminaci6n sonora en la
ciudad.

En relaci6n con la contaminaci6n visual, el trans-
porte publico es otro factor que deteriora el espacio
publico: su desorganizaci6n y la congesti6n en las
principales vias son factores que generan poluci6n vi-
sual, as! como los avisos comerciales y las vallas en
grandes edificaciones.

Nuevas alternativas al problema
del transporte urbano

infraestructura vial; y facilitando la inserci6n de siste-
mas y medios alternativos de transporte (... )14.

Asi se plantea entonces la consolidaci6n de un
sistema integrado de transporte masivo (SITM), que,
como esta consignado en el Plan de ordenamiento te-
rritoria!", adopta las determinaciones establecidas
para los sistemas Metro, Transmilenio y ciclo-rutas, y
fija las prioridades para cada uno de ellos en funci6n
del modele de ordenamiento.

Para efectos de esta investigaci6n, se trabaiara
con el componente referente al de movilizaci6n en bi-
cicleta, es decir, el sistema de ciclo-rutas.

La soluci6n al problema de la movilizaci6n urbana re-
quiere realizar varias acciones sirnultaneas que permi-
tan reducir la necesidad de viajes y la exagerada
utilizaci6n del bus, el autom6vil privado y el taxi, para 10
cual se perciben varias alternativas complementarias 13:

Para reducir la dependencia del bus y el autom6vil
privado se sugiere:

- La incorporaci6n de modos alternativos mas efi-
cientes y menos contaminantes.

- EI estimulo a la movilizaci6n peatonal.

- La aplicaci6n de pollticas de desconcentraci6n de
los usos del suelo.

- EI logro de un mayor respaldo y consenso de la po-
blaci6n hacia estas medidas.

Consciente de 10 anterior, la Alcaldia Mayor de
Santafe de Bogota, a traves del Plan de desarrollo
econ6mico, social y de obras publicas 1998-2001,
"Por la Bogota que queremos", incluy6 dentro de las
prioridades de la administraci6n, la estructuraci6n de
un sistema integrado de transporte masivo para la
ciudad.

Asl es como el capitulo IV del Plan esta destinado
al tema de movilidad, en el cual se define el objetivo y
se plantea la estrategia a seguir, buscando en esencia
"(... ) hacer mas eficiente y competitiva la ciudad, do-
tandola de un sistema de transporte publico de buena
calidad, eficiente, segura y confortable; mejorando la
administraci6n y el manejo de transite con apoyo en
tecnologias que permitan actuar en tiempo real sobre
el sistema; aumentando la oferta y calidad de la

13. Consorcio Projekta-Interdiseiios, op. cit., p. 15.

EI sistema de ciclo-rutas
EI Plan maestro de ciclo-rutas (PMC) es una estrate-
gia para incrementar y mejorar la movilidad urbana,
aumentar la accesibilidad a algunos sectores de la ciu-
dad, complementar los diferentes mod os de transporte
masivo, y reducir la contaminaci6n y la congesti6n en
la ciudad". Tiene un prop6sito central que explica la
raz6n de ser del PMC y orienta sus pollticas, metas,
objetivos y acciones, que se pueden definir asi: "Mejo-
rar la movilidad urbana e interurbana y reducir la con-
taminaci6n en la ciudad de Bogota mediante el
impulso al empleo de la bicicleta como medio de trans-
porte:".

EI sistema y sus componentes
La infraestructura del PMC fue concebida como un
sistema que comprende la red de ciclo-rutas y los
elementos de soporte necesarios para su cabal
funcionamiento 18.

EI planteamiento del sistema de ciclo-rutas obe-
dece fundamentalmente a los criterios de movilidad ur-
bana y articulaci6n con los sistemas de transporte ma-
sivo citados a confinuacion":

14. Alcaldfa Mayor de Santate de Bogota, D.C., Acuerdo No. 06
de junio de 1998, articulo 17. Estrategia.

15. Alcaldia Mayor de Santafe de Bogota, D.C., Plan de ordena-
miento territorial. Version para revisar. 1999.

16. Consorcio Projekta-Interdiseiios, op. cit., p. 27.

17. Ibid.
18. Ibid., p. 39.
19. Ibid.
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- Dar prioridad a la demanda social como medio de
transporte.

- Mejorar la movilidad y la accesibilidad de la ciudad
en general.

- Favorecer la complementariedad con los sistemas
de transporte sin detrimento de su versatilidad y
funcionalidad.

La red de cicto-rutes
La red de ciclo-rutas, como malla que irriga toda la
ciudad, tiene caracterfsticas funcionales diversas a 10
largo de cada ruta, debido a la multiplicidad de usos y
funciones que alberga la ciudad: areas de empleo, de
servicios, de vivienda, institucionales, recreativas, etc.
Desde este punta de vista, las ciclo-rutas se clasifican

de acuerdo con las funciones particulares que
cumplen dentro del sistema".

Con base en 10 anterior, se esta-
blecieron los siguientes tipos

20. Ibid.,
p.44.

de sub-redes que se articulan y complementan dentro
del sistema":

Red principal: es aquella que une en forma mas
directa los polos de atracci6n, como los centros de
empleo y educaci6n, con las areas residenciales mas
densas, recogiendo adem as flujos de ciclistas de la
red secunda ria. Se desarrollan sobre los ejes viales
mas importantes que unen al centro metropolitano con
las areas mas densamente pobladas de la ciudad.

Red secundaria: es una red alimentadora de la
red principal, que cumple funciones de colectar y dis-
tribuir los flujos de ciclistas desde los centros de atrac-
ci6n 0 centros de vivienda, hacia la red principal.

Red complementaria: enlaza y da continuidad a la
red. Esta constituida por tramos de ciclo-rutas necesa-
rios para configurar el sistema de malla y distribuir flu-
jos en sectores especificos. Se desarrolla sobre ejes
viales de caracter secundario 0 terciario.

Red ambiental y recreativa: esta asociada al sistema
de parques y espacios publicos peatonales de la ciudad.
Las ciclo-rutas que la conforman se localizan en las ron-
das del sistema hidrico, que hacen parte del sistema de
parques lineales 0 en areas vinculadas a centros deporti-
vos y recreativos de caracter metropolitano.

Sistema alternativo de
transporte: "Bicicleta

Publica"
Basicarnente, consiste en un

sistema en linea de alquiler
de bicicletas, el cual Ie

permite al usuario.-.;r i;

21. Ibid
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tomar una bicicleta en una estacion determinada den-
tro de la red de ciclo-estaciones y retornarla en una
estacion diferente a la inicial.

Este es un mecanismo que funciona con exito en
varias ciudades de Europa y Estados Unidos y brinda
una serie de ventajas tanto al usuario como a la ciudad,
tales como descontarninacion ambiental, mayor veloci-
dad de desplazamiento, ejercicio ffsico y algo muy im-
portante, el usuario no depende de la bicicleta en todo
momenta ya que solo la utiliza el tiempo deseado y la
puede devolver sin problema en un sitio diferente, cosa
que no sucede si salimos en nuestra bicicleta.

Mecanismo de operaclon
A continuacion se hara una descripcion de los diferen-
tes procesos y pasos a seguir para el correcto funciona-
miento del sistema y, por consiguiente, la presta cion de
un excelente servicio.

EI primer paso 10 constituye el proceso de suscrip-
cion 0 afiliacion al sistema de "Bicicleta Publica". Esto se
hace inicialmente para poder establecer un control sobre
la operacion del sistema y, como medida de seguridad,
para evitar la perdida y el deterioro de los equipos.

La suscripcion se Ileva a cabo de la siguiente ma-
nera (vease figura 1):

EI usuario diligencia un formato muy sencillo
con sus datos personales y referencias. Adi-
cionalmente, debe firmar un paqare
que sera documento de garantia
para acceder al sistema. -:J

EI encargado de
la suscripcion de-
bera confir-
mar los

datos y las referencias de cada persona. Despues de
hacer el estudio correspondiente y aprobar la afilia-
cion, el c1iente debe consignar $10.000 en una cuenta
de ahorros de un banco a nombre de CITIBIKES DE
COLOMBIA. Esto es por concepto de suscripcion
anual. Despues el cliente se ace rca a cualquier kiosco
con la copia de la consiqnacion para registrar la afilia-
cion, diligenciando y firmando el paqare de garantfa.
Finalmente, recibira una tarjeta de identiticacion per-
sonal, que 10 acredita como socia del sistema y me-
diante el cual podra hacer uso del servicio.

Los operadores de cada kiosco suministran a los
interesados los formatos de afiliacion y los remiten dili-
genciados a la central de operaciones para su respec-
tivo estudio y aprobacion.

Sistema en Ifnea
Para que se pueda aplicar la estrategia
de alquilar el equipo en una esta-
cion y regresarlo en otra es
indispensable contar
con un sistema en
linea. (Vease
figura
2).
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En este caso, es precise que los datos de compra del
servicio sean transmitidos por el kiosco que inicia la
transacci6n del cliente a una base de datos central,
desde donde pueden ser recuperados por comunica-
ciones por cualquier otro kiosco de la red adonde se
presente el cliente a devolver la bicicleta y liquidar la
operaci6n.

EI sistema en linea requiere dotar a los kioscos
de un sistema de comunicaciones de datos. Si los
kioscos se ubican en donde tengan acceso a lineas
telef6nicas, se pueden contratar lineas RDSI con
cualquier proveedor local. En aquellos lugares donde
no haya acceso a linea de telefono, se requieren

comunicaciones inalambricas. En este caso, cada
kiosco debe estar dotado de un m6dem inalarnbrtco
con radio utilizando una tecnologia de comunicacio-
nes lIamada CDPD. Los datos via radio Ilegan a una
central proveedor del servicio malambrico, desde
donde pueden Ilegar al centro de operaciones en li-
nea de CITIBIKES DE COLOMBIA por medio de una
linea RDSI.

La central de operaciones es indispensable en
este caso y es alii don de se encuentra un computador
servidor con una base de datos donde se registra la
informaci6n de los clientes, las bicicletas y las transac-
ciones realizadas.

Figura 1
Proceso de afiliaci6n.

Presentar
identificaci6n

Aprobaci6n
afiliaci6n

Si

I

Fin de afiliaci6n
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Figura 2
Sistema de operaci6n en linea.

Kiosco 1 ~_ ----.--' Kiosco 2-.Central de comuni!Cion inalarnbrica

Linea RD 31

I·,~:;-=<*!'
'rl:f::~~

Kics cc 3 Kiosco 4
Servid or central de operacio nes

Operecion de compra

Esta operaci6n se sintetiza en la figura 3, y se explica
a continuaci6n:

1. EI cliente Ilega al kiosco de "Bicicleta Publica" y
presenta al operador su tarjeta de identificaci6n
personal y su documento de identificaci6n.

2. EI c1iente inicia la operaci6n de compra insertando
su tarjeta de identificaci6n personal en el lector de
c6digo de barras.

3. EI cliente selecciona en el menu el servicio que re-
quiere (compra de tiempo de alquiler).
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4. EI sistema calcula el valor de compra y solicita el
pago.

5. EI c1ientedeposita el valor de la compra en monedas.

6. EI sistema solicita la tarjeta de identificacion de la
bicicleta correspondiente que Ie ha side entregada
previamente por el operador para leer el codiqo de
barras de la bicicleta asignada al cliente.

7. EI sistema Ie entrega al c1iente un tiquete con los
datos de la transaccion, que debe ser equivalente
a un recibo de caja para efectos fiscales.

8. EI operador entrega la correspondiente bicicleta al
cliente.

A partir de este momenta el sistema tiene infor-
macion sobre el c1iente que solicito el servicio, la bi-
cicleta asignada al usuario, el tiempo de alquiler
comprado y pagado por el cliente, la hora (hora:mi-
nuto) de inicio del alquiler, la hora (hora:minuto) en
que se debe devolver la bicicleta y el valor de la
operacion.

Operaci6n de devoluci6n
1. EI cliente inserta en el lector su tarjeta de identifi-

cacion personal.

2. Selecciona en el menu la operon de devolucion.

Figura 3
Operaci6nde compra, sistema complejo.

Presentar tarjeta de
identificaci6n personal

~
Entregar al c1iente la
tarjeta de la bicicleta

~
Insertar la tarjeta en el

lector de c6digo de
barras

~
Seleccionar servicio en

el menu

~
Depositar el valor

requerido

~
Insertar tarjeta de la

bicicleta

~
Emisi6n de recibo de

transacci6n

~
Entregar bicicleta al

c1iente

~

Fin de compra

Figura 4
Operaci6nde devoluci6n, sistema complejo.

Presentar tarjeta de
identificaci6n personal

~
Insertar la tarjeta en el

lector de c6digo de
barras

~
Seleccionar servicio en

el menu

1
Recibir

bicicleta

l
Digitar clave de

confirmaci6n

~
Depositar excedente 0

confirmar credito

l
Emisi6n de recibo de

transacci6n

1
Fin de operaci6n
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3. EI cliente inserta en el lector la tarjeta de identifi-
caci6n de la bicicleta.

4. EI operador digita una clave que confirma que ha
recibido el equipo.

5. EI sistema realiza la liquidaci6n de la operaci6n,
solicitando el pago de cualquier saldo a favor debi-
do a que el usuario se haya excedido en el tiempo
de alquiler. En el caso contra rio, si existe un saldo
a favor del cliente, este se considerara como un
credito en tiempo a favor del mismo para que 10
consuma en el futuro.

6. Cierre de la transacci6n. (Vease figura 4)

Susaipclon
Esta operaci6n permite hacer un reconocimiento pre-
vio del futuro usuario, asl como de lIevar un registro
de sus datos personales y hacer un seguimiento de
sus transacciones en las estaciones. Cada usuario re-
cibe un carnet de identificaci6n personal que 10 acredi-
ta como usuario del servicio y Ie permite acceder a las
operaciones.

Peqere de garantfa
A los usuarios autorizados a suscripci6n se les exige
la firma de un paqare a la orden para garantizar que

Las ciclo-estaciones

Seran unas estructuras Ilamativas y seguras en las
cuales se ubicaran las bicicletas, la terminal electr6ni-
ca, una secci6n de venta de artfculos de seguridad y
de bebidas refrescantes.

En el largo plazo se estima la construcci6n de es-
taciones denominadas centros de servicios, en las
cuales se encontrara una variedad de servicios tales
como punta de informaci6n, cafe Internet, vestieres,
banos, taller de mantenimiento, estacionamiento para
bicicletas propias, lockers, entre otros servicios.

Estaran ubicadas en areas de influencia de uni-
versidades, parques y centros comerciales, ya que
son sitios de gran afluencia de personas. Inicialmente,
se contempla la instalaci6n de 10 estaciones en las
zonas centro y norte de la ciudad, perc en el mediano
plazo se cubrira gran parte de la ciudad, asi como las
estaciones de Transmilenio.

Sistemas de control y seguridad

Por tratarse de un servicio publico al cual tienen acce-
so un gran nurnero de personas, se corre una serie de
riesgos, para 10 cual es necesario disponer de unos
medios que permitan controlar y asegurar el buen fun-
cionamiento del sistema, minimizando al maximo los
eventuales dartos, perdidas y accidentes que se pue-
dan presentar.

A continuaci6n se expondran los diferentes meca-
nismos de seguridad que se van a aplicar al sistema.
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las bicicletas no seran maltratadas en exceso y que
efectivamente seran devueltas a cualquiera de las
estaciones.

Identificaci6n
En el sistema complejo cada bicicleta esta marcada
con un numero de serie grabado en varias piezas de
la misma. Adicionalmente, cada bicicleta tiene una
tarjeta de identificaci6n con c6digo de barras, que
debe guardarse con la bicicleta cuando no este en
uso; esta tarjeta se debe entregar al cliente con la
respectiva bicicleta para realizar la transacci6n de
compra. Este es un mecanisme de control y no de
rastreo y localizaci6n ya que uno de estes resulta
bastante costoso.

Para el montaje y la administraci6n del sistema se
plante6 la constituci6n de una empresa denominada
Citibikes de Colombia, cuyo perfil es el siguiente.

Objeto
EI objeto fundamental es la empresa Citibikes de Co-
lombia, que se concibe como una idea innovadora,
que promueva el concepto de "Bicicleta Publica" y
dernas productos y servicios relacionados con el uso
de la bicicleta como medio de transporte, orientada a
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satisfacer las necesidades de desplazamiento urbano
de trabajadores, estudiantes y visitantes de la ciudad.

Mision
Citibikes de Colombia desarrollara el concepto de "Bi-
cicleta Publica" y prornovera el uso de la bicicleta
como medio de transporte urbano, como una alternati-
va economica, limpia y segura, mediante la presenta-
cion de diversos portafolios de productos y servicios,
que contribuyan a satisfacer las necesidades de sus
c1ientes, teniendo como principios fundamentales la
honestidad, el respeto, el trabajo en equipo y procu-

La empresa Citibikes de Colombia se orqanlzara,
bien sea como empresa unipersonal 0 como sociedad
de responsabilidad limitada; todo depende de la forma
en que se consigan los recursos, ya que hay que con-
templar la posibilidad de aceptar socios que contribu-
yan con la ejecucion del proyecto, cuya fase inicial
contempla una inversion del orden de los $500
millones.

Conclusiones
- EI crecimiento de las ciudades siempre va acompa-

riado de un desarrollo en materia de transporte y
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rando dla a dia el mejoramiento continuo para alcan-
zar el exito.

Vision
Citibikes de Colombia pretende evolucionar positiva-
mente y asumir con liderazgo y responsabilidad los re-
tos que impone el mercado, para lIegar y mantenerse
en el primer lugar, exaltando siempre el pensamiento
creativo e innovador de nuestros colaboradores, quie-
nes contribuyen con su esfuerzo y dedicacion al cum-
plimiento de nuestras metas y de esta manera
coadyuvar con el desarrollo del pais.

La estructura basica propuesta para Citibikes de
Colombia serla:

Director ejecutivo

Contador externo

Se contara con un rninirno de 33 personas para
las diez estaciones iniciales, es decir una persona por
estacion y un operador en la central por turno; esto sin
considerar que en torno a esta actividad se generan
un sinnumero de negocios conexos, 10 cual se traduce
en nuevas fuentes de empleo a todo nivel.

movilizacion.

- En este desarrollo no se pueden aislar los proyec-
tos de infraestructura vial de las pollticas y estrate-
gias tendientes a controlar y reducir la congestion y
la contarnlnaclon ambiental.

- En el caso de Santafe de Bogota, no ha existido un
desarrollo planeado y esto ha provocado grandes
traumatismos a nivel del trafico, las vias y el mane-
jo ambiental.

- Hay que tener en cuenta otros medios alternativos
de transporte como la bicicleta, la cual permite la
rnovilizacion de una manera rapids, limpia y eficien-
te, y contribuye a reducir la congestion vehicular, el
mal uso del espacio publico y la contaminacion del
ambiente.

- EI Sistema integrado de transporte masivo para San-
tafe de Bogota constituye el eje central del reordena-
miento del transporte en la ciudad y, aunque se esta
haciendo con varios alios de retraso (en otras ciuda-
des latinoamericanas existen sistemas similares
desde hace varios alios), es una estrategia indispen-
sable para mejorar las condiciones de vida de todas
las personas que se movilizan en ella.

- EI Plan maestro de ciclo-rutas es el punta de parti-
da para la promocion de la bicicleta como medio de
transporte, ya que perrnitira mejorar las condicio-
nes y garantias para hacer del viaje en bicicleta
algo agradable, agil y seguro.

- EI concepto de "Bicicleta Publica", se basa en un
novedoso sistema en linea de alquiler de bicicletas
mediante el cual el usuario puede tomar una de es-
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tas en un lugar determinado y devolverla en un
punta diferente.

- Esta alternativa es muy util en aquellas situaciones
en las que se requiere desplazarse de un lugar a
otro sin perder tiempo perc que, tanto en automovil
particular como en servicio publico, resultaria com-
plicado e ineficiente.

- Tarnbien es de gran utilidad porque permite hacer
uso de los de mas sistemas de transporte (autorno-
vii, bus, metra) sin estar dependiente de la bicicleta
en todo momenta y lugar.

- Para Ilevar a cabo esta alternativa y vincularla al
Sistema de ciclo-rutas, se hace necesario la partici-
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pacion de la ernoresa privada. En consecuencia, se
presentaron los puntos basicos para la creacion de
Citibikes de Colombia, para que se encargara del
diserio y la adrninistracion del sistema total 0 par-
cialmente debido a su magnitud.

- Si bien la rnecanica de operacion es similar, hay
dos sistemas prapuestos: el complejo y el simple,
que se diferencian entre sf par el grade de tecnolo-
gfa empleado y, por consiguiente, por el monto de
la inversion.

- A pesar de ser abismal la diferencia en la inversion
inicial entre los sistemas complejo y simple, se ob-
servo que los costos de operacion se encuentran
casi al mismo nivel para ambos sistemas.

- La qeneracion de empleo es un punta esencial den-
tro de este prayecto debido a que el factor humane
desernpena un papel decisive sin importar bajo cual
de los dos sistemas se pone en marcha el servicio.

- De nada sirve contar con una buena infraestructura
si no se toma conciencia de que la bicic/eta es un
medio de transporte ideal para ciertas situaciones y
que, aunque no vaya a remplazar al autornovil, sf
puede ser una forma de minimizar el impacto social
y ambiental que este genera.
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